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Convoglio aereo dell'Asse in arrivo a Tunisi 


“ 


MINISTERO DELL’? AERONAUTICA 


Tutti possono collaborare alla 


RIVISTA AERONAUTICA 


Non si pubblicano, nella prima parte della Rivista, articoli che siano già stati pubblicati altrove 


Ciascun Autore è responsabile degli scritti ed illustrazioni che pubblica. - La Direzione non restituisce 
manoscritti ed illustrazioni anche se non pubblicati. - Gli articoli originali pubblicati vengono retribuiti. 


Ciascun Autore di uno scritto originale pubblicato nella presente Rivista, avrà diritto gratuitamente a trenta estratti 
stampati per cura dell’ Editorial: Aeronautico (Ufficio del Ministero dell’ Aeronautica con il quale la Rivista Aeronau- 
tica ê amministrativamente collegata) sotto la denominazione comune di « Quaderni Aeronautici »; inoltre, purché ne faccia 
richiesta prima della stampa, avrà diritto ad altri quantitativi dei suddetti estratti (fino a cento copie complessive) 1 
quali ultimi gli saranno addebitati al prezzo di costo totale che a volta a volta Г Editoriale suddetto determinerà. Degli 
estratti come sopra ricevuti, non potrà essere fatto commercio. — Allo scopo di diffondere la cultura aeronautica e di 
propagare il nome degli Autori degli articoli, Р Editoriale Aeronautico metterà in commercio gli estratti stessi, senza 
ulteriore compenso agli Autori, nel quantitativo e al prezzo di copertina che riterrà più opportuno. — Sul prezzo di 
copertina dei Quaderni per le richieste che gli perverranno direttamente, Г Editoriale praticherà ai Comandi ed Enti 
militari ed agli Enti aeronautici civili, lo sconto del 20 % se la richiesta giunga prima della stampa (prenotazione); 
lo sconts del то "о se giunga dopo l'avvenuta stampa (quest avviso annulla ogni altro precedente sullo stesso argomento). 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA SENZA CITARNE LA FONTE 


PREZZI D'AuBONAMENTO: 


Regni d'Italia с d'Albania — Impero e Possedimenti . . ... ............. L. 64 
Per ей Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali delle Forze Armate in servizio attivo od in con- 


gedo, per i militari sotto Је armi e per gli studenti (comprovando tale qualità). . . . . » 24 

Per gli impiegati civili del Ministero dell’ Aeronautica (comprovando tale qualità) ...... » 24 

Estero (per tutti) (sospeso per la durata della риста)у.................. » 144 

-— | | Regni d’Italia e d'Albania - Impero с Possedimenti . .... » 60 
Prezzi di vendita (per tutti) | Б ре 

i Estero (sospeso рег la durata della риста)......... » 12 

Un numero arretrato (per tutti) ............. EL РЕН ai wm. d 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi al MINISTERO DELL'AERONAUTICA - RIVISTA 
AERONAUTICA - ROMA, Via Ripense, 1. L’ammontare può essere versato nel c/c postale п. 1/4319 
intestato alla RIVISTA AERONAUTICA. Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio il 1° gennaio 


Per 11 cambiamento di indirizzo gli abbonati debbono versare sul predetto c/c postale Zire ила 
e inviare la fascetta con cui riccvono la Rivista 


Aderente al’ASSOCIAZIONE ITALIANA DELLA STAMPA TECNICA 


La corrispondenza diretta alla RIVISTA AERONAUTICA da parte degli Enti che 
godono di franchigia può essere in franchigia se così indirizzata: 


MINISTERO DELL ARLRONAUTICA - RIVISTA AERONAUTICA 
VIA RIPENSE, 1 (angolo Lungotevere Ripa) - ROMA 


ANNO XIX - М. 1 
GENNAIO 1943 (XXI) 


ENGIN. LIBRARY 


RIVISTA 
AERONAUTICA 


PERIODICO MENSILE 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 
1943 — ANNO XXI E. F. 


I NUMERI ARRETRATI 


Come già notificato nel numero precedente: 


:— i seguenti numeri arretrati sono disponibili fino 
ad esaurimento della scorta a prezzo doppio del prezzo 
attuale di copertina, ossia a lire dodici: 


Anno 1931 --- nn. 2, 5, 6, 7, 9, 10, 11 е 12. 
n 1942 · - пп. 5, 7, З, о, II е 12. 
» 1933 - nn. I, 5 e lo 
n 1934 -— nn. I, 2, 3, 4. 5, 0, 7, З е 9. 
» 1935 —- nn. 1, 2, 3, 4, 5. 6, 7, B, 9, 10, 11 6 t2. 
p 1930 -nn.2, 3, 4, 5, 6, 7, З, 9, 10 e rr. 
» 1937 — nn. 1, 2, 3 e 5. 
» 1935 — nn. I, 5, 7. 9, 10, ІТ e 12 


» 1939 - nn. 
» 1940 — n. 5. 

» 1941 — nn. 3, 4, 5, 0, 7, 8, 9, 10, 11 С 12. 
» 1942 --- tutti i numeri dell'annata. 


—- tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 
esauriti; 


--- in particolare, dei seguenti numeri la Direzione 
della Rivista fino a soddisfazione del fabbisogno è disposta 
a fare acquisto, pagando ciascuna copia completa e in 
buono stato al prezzo di lire dodici, con le spese postali a 
proprio carico: 


Anni 1925 е 1920 tutti i numeri. 


Anno 1927 --- nn. 1e 4. 
n 1928 - - n. 11. 
n 1929 - - nn. 6 e 38. 
» 1930 -- nn. 2, 8 e 12. 
» 1931 - - nn. I, 3 e 4. 
» 1932 — n. 1. 
» 1933 nn. 7, 9 e 12. 
» 1934 —- n. II. 
» 1936 - . n. T. 
» 1937 -~ nn. 8, 10 e rr. 
» 1940 —- nn. 6 e 12. 
» 1941 — n. 1. 


GLI SCHEDARI DELLA « RIVISTA AERONAUTICA » 


Come già notificato nel numero precedente, la Rivista 
Aeronautica pubblica sotto forma di schede l'indice som- 
mario della rivista, alcune segnalazioni bibliografiche 
e le caratteristiche di velivoli e di motori dei quali pos- 
segga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

Le schede di tutti i tre i suddetti tipi: 


— sono del formato maggiore fra quelli unificati adot- 
tati dal Consiglio Nazionale delle ‘Ricerche (Centro di 
documentazione tecnica) e dal Centro Volpi di Elettrologia; 


-- sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


--- portano a sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Acronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 


In particolare avvertiamo quanto segue: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero sarà senza som- 
mari; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 
saranno in ogni numero specificati con il relativo sommario 
in altrettante schede; 


a fine di ogni anno sarà riportato un indice generale 
dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e compren- 
dente anche il sommario di ogni articolo; 


-= l'indice trimestrale non sarà più pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nella Rivista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pagine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle o simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l'indicazione della fonte 
originale. 

L'intento di cooperazione con la Germania anche nel 
campo culturale ci induce а riportare sul rovescio di ogni 
scheda e nell'indice generale di fine d'anno il sommario 
del nostri articoli in lingua tedesca. 


Le schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 
corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, nello 
spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede relative а notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori. 7 


— ad ogni velivolo о motore è dedicata una scheda 
doppia o semplice, stampata sul dritto e sul rovescio 
ed opportunamente marginata. Per la scheda doppia è 
così possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondo 
la rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si comporrà 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o più fotografie del velivolo medesimo; 


— qualora si debbano ripubblicare per rettifica o per 


completamento le caratteristiche di un tipo di velivolo 
o di motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 


.avrà lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 


con aggiunta una lettera minuscola dell'alfabeto. 


Schede relative alla bibliografia p 
Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca del- 


la Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico о 


per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
chè od oltre la normale recensione o segnalazione. Ciò per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle pitt notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire la schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente.. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazioni 
bibliografiche relative alla forma (volume o periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consistenza 
del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, dei di- 
segni delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede d! 
« bibliogratia » riporta sul rovescio le stesse indicazioni 
del dritto in lingua tedesca. 

Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri lettori, 
per migliurare l'attuazione degli schedari. 


INDICE 


PARTE I (articoli originali) 


Considerazioni sul salvataggio col puc alle alte ed altissime velocità - Agere G. A. R. I. 


GASPARE SANTANGELO . . .. pound Me e i E а . Pag. 


Il problema del volo strumentale. Le indicazioni del variometro non sono adus per il pilota in volo - 
Capitano pil. PUBLIO MAGINI . . . . . и tgs бы peor нит не 
Considerazioni generali sui velivoli tutt’ala - CIRO LAMANNA лак“. «= E 


PARTE II (articoli riprodotti da altre pubblicazioni) 


AERONAUTICA MILITARE 


Quadrimotori, aeroplani da offesa di grande autonomia .................... Pag. 
AEROTECNICA 
L'apparecchio da combattimento in picchiata Dornier «Do 217» . . . . Зе rr 


Gli elementi automatici di funzionamento del motore d'aviazione Jumo 211 » 
Suralimentatori dei motori E » 
Gli apparati radio di bordo dell'arma aerea nemica à » 
Ispezione delle parti col metodo a flusso magnetico ...................... 9 
Le ricerche sulle correnti e la tecnica del volo » 
Le materie plastiche nelle costruzioni aeronautiche » 
Notiziario tecnico . ° 


ALTRE SCIENZE 


Nuovi risultati e problemi delle ricerche mediche sulla stratosfera ............... . Pag. 


PARTE III (appendice) 


PER LA STORIA 


Comunicati di guerra (19-31 dicembre 1942) ......................... Pag. 


RIVISTA DI RIVISTE 


15 
19 


29 


91 


97 


Sommari di Riviste italiane e brevi riassunti degli articoli più POT pubblicati sulle principali Riviste 


aeronautiche estere . . уе > ala e e 0 


BIBLIOGRAFIA 


Questa nostra guerra - GIULIO MELE (E. C.) . "P Зе ое эш ret. 


La mia inchiesta sulla guerra nelle Alpi - LUCIEN OFFENBERG (с. n.) < 

La guerra al commercio marittimo nemico - RICCARDO MONACO (s. c. т.) 

П romanzo di due mari — GIOVANNA BIASOTTI (Е. С.) . . ZEE 
L'organizzazione del lavoro nel mondo antico - PIER FAUSTO PALUMBO (*) 
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SCHEDARIO 


Schede del contenuto di questa Rivista: dal N. 229 al М. 240 (da pag. 2а a pag. 2 /). 
Schede di caratteristiche di velivoli e di motori: dal М. 241 al М. 248 (da pag. ооа а pag. 901). 
Schede bibliografiche relative ad altre pubblicazioni: dal ЇЧ. 249 al М. 256 (da pag. 126a а pag. 126 d). 


119 


123 
123 
123 
124 
124 


IO. 


21. 


22. 


23. 


I QUADERNI AERONAUTICI 


L'Editoriale Aeronautico (Ufficio dipendente dal Ministero dell'Aeronautica) con il quale la Rivista Aeronautica 8 ат- 
ministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Rivista Aeronautica, dalla Rivista di Medicina Aeronau- 
tica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Aeronautico, sotto il titolo comune: collana di « Qua- 
derni Aeronautici »; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non già pubblicati nelle Riviste suddette. 

I Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco dei Quaderni estratti dalla Rivista Aeronautica; 
l'elenco completo puó essere ottenuto gratuitamente facendone richiesta, anche con semplice cartolina postale all'Edito- 
riale Aeronautico, via Ripense 1, Roma. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 


. Serie storica; ACCORSI ing. I.UIGI, Impiego degli aevosi- 


luranti nella guerra 1914-1918. (esaurito) 


. Serie informativa: STIFANI GIUSEPPE, Gli aerei della 


EWA јео (23 ж di ioi O lele (esaurito) 


. Serie informativa: PINTI Mario, Quadrimotori, bom- 


bardieri ed esploratori a grande raggio . (esaurito) 


. Serie storica: ROLUTI gen. di С. d'A. FRANCESCO, L'avia- 


Г.. 6 — 


zione cooperante nell'attuale conflitto mondiale 


. Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, Studi sul nuovo 


Codice della navigazione in rapporto alla navigazione 


aerea L. 6— 


. Serie varie: Mecozzi gen. di В. A. AMEDEO, А volo 


rasente sul campo nemico . . (esaurito) 


. Serie tecnica: GOTI ing. A., Sospensioni elatiche «RIV» 


per motori stellari d'aeroplano (esaurito) 


. Serie medica: CASELLA col. med. prof. BENEDETTO, 


Lesioni varie e criteri di selezione del personale paraca- 


dutista . L.3— 


. Serie tecnica: Boris geom. GIANFRANCO, Fari fer at- 


lerramento: costruzione installazione impiego . L. 6 — 


Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, La responsabilità 
del personale aeronautico nel disimpegno di funzioni 
L. $ — 


amministrative 


Serie impiego bellico: RANERI magg. GIUSEPPE, Aerei 
al servizio della logistica . ........ L.1— 


Serie impiego bellico: PIvETTI comandante VALENTINO, 
Tecnica ed impiego nei servizi di trasporto aereo L. 5 — 


Serie impiego bellico: MAGISTRELLI magg. pilota REMO, 
L'allenamento di un pilota da bombardamento ed И suo 
impiego in qualità di capo paltuglia L. d— 


24. 


25. 


26. 


27. 


28. 


50. 


51. 


52. 


53. 


54. 


55. 


56. 


57. 


Serie tecnica: Di BLasi magg. pilota Rosario, Schema 
di funzionamento di un motore ad organi rotanti I.. 2 — 


Serie tecnica: Ковотті ten. С. A. ing. AURELIO С., 
Il progresso della tecnica motoristica condizione essen- 
ziale per il potenziamento dell'aviazione militare е 


civile L. 2— 
Serie varie: Mrcozzi gen. di B. А. AMEDEO, Jmporre 
$ combattimento nel cielo . (esaurito) 


Serie impiego bellico: Мксо221 gen. di В. A. AMEDEO, 
L. 4— 


Serie pilotaggio: Масімі cap. pil. PuBLIO, II problema 
del volo strumentale. Fondamenti psicologici nella meteo- 
rologia del pilota . . .. .. ..... L. $ — 


L'aviazione italiana in questa guerra 


Serie tecnica: PrioLo D., Statica delle sovrastrutture 
per piste di volo L. 2,50 


Serie impiego bellico: Cro’ Mario, Nuove discussioni 
sull'impiego dell'Arma aerea L. 2,50 


Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per И 
raddrizzamento di aerofotografie di sone di terreno pia- 
neggiante . L. 3— 
Serie scientifica: TESTA FR., Studio sulla composizione 


dei gas di scarico in base ai risullati sperimentali е 
L. 3 — 


Serie storica: Jorr1 DA BADIA POLESINE, Un аеуопаша 
italiano а Parigi nel 1784 L. 1,50 


Serie scientifica: Grasso ten. col. А. A. КЕМАТО, Га 
сата aeronautica di base . . (in corso di stampa) 


di calcolo . . 


Serie impiego bellico: STIFANI GIUSEPPE, ТІ fattore aereo 


nello scacchiere navale . (in corso di stampa) 


Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e pratica dell'ae- 
rostazione (traduzione di CASTELLANO di S. SERGIO 
GIUSEPPE) ........ (in corso di stampa) 


Come si vede i Quaderni hanno prezzo diverso a seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accettano 
prenotazioni continuative a tutti i Quaderni che saranno pubblicati in un determinato periodo di tempo a scelta dei nostri 
lettori siano o no estratti dalla Rivista Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore ci dovrà inviare 
anticipatamente una somma d'importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale numero debba 
decorrere l'invio; noi gli invieremo i Quaderni appena usciti, preavvisando allorchè la somma inviataci sia prossima all'esau- 
rimento, affinchè, se il lettore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione continuativa. Il lettore cui interessi un 
solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una o più delle serie (tecnica, pilotaggio, impiego 
bellico, ecc.). 
Facciamo presente che nelle attuali contingenze la tiratura di ciascun Quaderno Aeronautico è esigua, cosicchè molti 
di essi sono già esauriti. Il chiederci la prenotazione continuativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di non privarsi 
del possesso di alcuno dei « Quaderni ». 


L'AVIAZIONE IN EVIDENZA 
NEI COMUNICATI DI GUERRA 


La pitt sintetica, completa ed esauriente dimostrazione che l'avia- 
zione domina nel conflitto attuale, è fornita dalla lettura dei Comunicati 
di Guerra; la Nivista Aeronautica nel pubblicare nei suoi fascicoli 
mensili i Comunicati di Guerra italiani, germanici e giapponesi ha 
posto іл evidenza tutte le frasi che riguardano l'aviazione mettendole 
in corsivo. 

Tutti gli studiosi che amano l'aviazione e intendono seguire la 
storia del suo contributo all'attuale guerra, saranno Пей nell'apprendere 
che ora la Rivista Aeronautica ha riunito 1n fascicoli 1 Comunicati finora 
pubblicati, che comprendono il periodo dal settembre 1939 fino a tutto 
il 1942; ogni fascicolo riguarda un quadrimestre, si tratta perciò di 
dieci fascicoli. Il n. 1 (dal settembre al dicembre 1939) e il n. 2 
(dal gennaio all’aprile 1940) sono già usciti; gli altri sono in corso 
di stampa, ma tutti si vendono inseparabilmente al prezzo di lire 80. 

Inviare prenotazioni accompagnate dall'importo direttamente all'Ufficio 
Editoriale Aeronautico, via Ripense 1, Roma. Il versamento deve essere 
effettuato sul conto corrente postale п. 1.24718. 

I fascicoli saranno inviati ai richiedenti man mano che verranno 


stampati. 
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ROMA - INAUGURAZIONE DELLA MOSTRA DELLA RIVISTA GERMANICA PRESENTI IL MINISTRO PAV 
E L'AMBASCIATORE GERMANICO VON MACKENSEN 


CONSIDERAZIONI 
ALLE ALTE ED 


SUL SALVATAGGIO COL PARACADUTE 
ALTISSIME VELOCITA 


Maggiore С. А. R.1. GASPARE SANT ANGELO 


Velocità orizzontali massime sui боо km/h. 
sono oggi normali per velivoli di serie e sono 
impostati presso tutte le aeronautiche velivoli 
sui 700 + 750 km/h. Poichè l'abbandono del- 
l'aeroplano può presentarsi all'equipaggio im- 
mediato in certe circostanze poco liete, il con- 
siderare a tale scopo velocità in affondata 
almeno sui 700 4 800 km/h. è da ritenersi 
normale con velivoli fini e ad alto carico alare; 
é interessante quindi vedere quali possono 
essere le velocità limiti dei velivoli. 

Poiché la legge del quadrato е valida, per 
forme penetranti sino ai goo km/h. all'incirca 
à bassa quota, la velocità limite di un velivolo 
calcolata con la legge quadratica е attendibile 
al disotto di questo valore. 

Per raggiungere in candela o quasi i goo km/h. 
non sono necessari forti carichi alari; nell'ipo- 
tesi di eliche a trazione nulla, bastano go km/m? 
per avere convenzionalmente, a bassa quota, 
con un С, min = 0,01 velocità sui goo km/h. 

Le esperienze alla galleria ultrasonora per- 
metteranno di definire per certi modelli di veli- 
voli tipo o anche per un certo tipo di velivolo 
l'andamento dei coefficienti aerodinamici in 
funzione del numero di Mach; però in attesa 
dei risultati di tali esperienze, sistematiche o 
no, conviene far ricorso ai risultati degli arti- 
glieri, ottenuti sui proiettili, per avere valori 
attendibili della velocità limite. In balistica 
la ritardazione /(о) (resistenza per unità di 
massa del proiettile) viene espressa mediante 
la 

КУ) = == 8 FM) [1] 
In essa: 
i è un numero detto coefficiente di forma 
dipendente dalla forma del corpo; 
C é il coefficiente balistico o densità tra- 
sversale del proiettile 
C Р 


1000 а? 


(Р peso del proiettile, а calibro), quantita 
analoga ad un carico alare; 

8 la densità balistica dell'aria, rapporto tra 

la densità in quota e quella a livello del mare; 

F (V) una funzione sperimentale della velo- 

cità (fig. I) ritenuta uguale per tutti i corpi; 

questa funzione, detta per questo uni- 

F(v) versale, va anche sotto il nome di Siacci 


(v) 
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in onore del generale italiano che primo la defini 
circa mezzo secolo fa. I risultati delle scarse espe- 
rienze di cui si dispone rivelano la presunzione 
sull'universalità della F (V); nella memoria di 
Th. Karman presentata al Convegno Volta del- 
l'alta velocità sono riportati in grafico le Е (И) 
per alcuni colpi? particolarmente semplici. 
Data la struttura della [1] la F(V) non ha 
né puó avere le dimensioni di una velocità al 


quadrato; poiché é di natura sperimentale e 
le sue dimensioni sono f - 4^! - t~? detta for- 


mola é ancorata, come tante altre della balistica 


1) Reale Accademia d'Italia — Atti del Convegno 
Volta: «Alte velocità in Aviazione», 30 settembre - 
о ottobre 1935-XIV. 
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e dell'idraulica sperimentale al sistema di unità 
di misure per la quale fu dedotta (kg., m., sec.). 
Comunque é possibile mediante la [1] avere 
valori della velocità limite di un velivolo molto 
piü vicini al vero di quelli calcolati con la legge 
quadratica. 

Poichè nel campo quadratico la (V) con 
buona approssimazione é 


F (V) = 0,000122 ЏИ? 


(0,000122 е una costante dimensionale), si 
puó scrivere una volta con i simboli della 
balistica ed un’altra volta con i simboli 
dell'aerodinamica : 


Ld: — 0,000122 = 8 уз 
e da essa: | 
st ۴۴8 
C 0,000122 Q/S 


La [1] in funzione dei simboli propri del veli- 
volo diviene allora: 


iv) = 8120 ELE Бүү). 


0/5 
Ponendo / (V) = g, si ricava: 
F (Vj) — 0,000122 SE [2] 


7 


е da essa la velocita limite V, mediante la 
pressione di Siacci. 

Nel grafico di fig. 2 sono tracciate le velocità 
limiti in funzione dei carichi alari per C, = 0,01 
e C, — 0,02 a bassa quota e con trazione delle 
eliche nulla. Conclusione importante é che la ve- 
locità del suono puó ritenersi all'incirca un limite 
pratico per velivoli molto fini e molto caricati. 

Premesso questo é da osservare che lo spie- 
gamento di un dato paracadute non avviene 
sempre con le stesse modalità; il fenomeno ё 


molto complesso e a parità di velocità si possono 


avere punte di sollecitazione molto diverse; con- 
viene fare riferimento per le massime sollecita- 
zioni ad una media statistica ottenuta sperimen- 
talmente mediante accelerometri registratori o 
cruscher interposti tra paracadute e manichino. 

Ё interessante il grafico, relativo al para- 
cadute Salvator D. 37, riportato nell'articolo 
del generale Bruno; si ha una fascia entro la 
quale si trovano segnati il maggior numero di 
punte di massimo sforzo rilevato. 


Poiché si ritiene non dovere superare coef- 
ficienti 7,5 — 8 di contingenza per un uomo 
normale, sebbene sottoposto per pochi istanti a 
tale valore, si vede che 1 250 km/h. a bassa 


v h 


700 200 300 


t 
е 


FIG. 2 


quota dovrebbero ritenersi un limite per lanci con 
apertura del paracadute normale non ritardata. 
Questa velocita massima, in quota, diviene 


E interessante notare che il paracadute nor- 
male per la sua conformazione, le varie pre- 
videnze (specie il foro apicale elastico), la 
permeabilita della stoffa е lo spiegamento 
graduale diminuisce molto le sollecitazioni 
massime che si avrebbero se l’apertura di esso 
e lo stabilirsi del relativo campo aerodinamico 
di regime, avvenissero istantaneamente; si 
avrebbero in tal caso le sollecitazioni di fig. 3, 
di gran lunga superiori a quelle registrate 
sperimentalmente. | 

I] rapportotrale sollecitazioni del diagramma 
teorico e il diagramma sperimentale oscilla 
attorno r4 qualunque la V entro il campo 
esplorato. 

E questo un fatto provvidenziale nei riguardi 
del salvataggio aereo. 

Prima di procedere oltre е interessante rica- 
vare le espressioni che forniscono la velocità, 
lo spazio e la ritardazione che un corpo subisce 
per effetto della resistenza del mezzo. 
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Nel lavoro del generale Verduzio sono ripor- 
ған importanti grafici relativi a tratettorie di 
caduta libera del paracadutista; altri grafici, 
elaborati dall'Istituto di Calcolo, si trovano 
riportati nel lavoro del generale Bruno. 

Se si vuole descrivere il moto rigoroso di un 
mezzo resistente é necessario ricorrere ad inte- 
grazioni numeriche; poiché nelle presenti con- 
siderazioni interessano soltanto le quantità in 
un intervallo di tempo piuttosto ristretto oltre 
l'origine, si puó ritenere con sufficiente appros- 
simazione, la traiettoria del corpo rettilinea 
per il tratto che interessa; inoltre introducendo 
nelle formule un valore medio della densità del 
mezzo (in particolare il valore nel punto iniziale) 
le espressioni si rendono facilmente integrabili. 
Una precisione più spinta avrebbe del resto un 
valore piuttosto illusorio per questo studio in 
quanto l'approssimazione dei coefficienti speri- 
mentali é superiore all'ordine di grandezza degli 
errori dovuti alle ipotesi precedenti. 

Ridotto il moto del corpo a quello del suo 
baricentro e supponendo di stare nel campo di 
resistenza puramente quadratica, detto В l'an- 
golo che la direzione della velocità iniziale V, fa 
con l'orizzonte, l'equazione del moto secondo 
la tangente alla traiettoria è notoriamente: 


dV C Ces ; 

Vo Su. E M 
; È О 
in essa | Е == V, é la velocità limite 
in caduta verticale in un mezzo a densità 


costante p. 
51 trova subito dopo opportune semplifica- 
zioni che la velocità è data da: 


NEC + | зеп sen Btgh 5] sen sen 8 t 
P= seng ligt [3] 
| sen В ee ы. hy 5 зеп В Bt 
V, 


lo spazio da 


Pel volo orizzontale (8 = 0°) si ha esplici- 
tamente: 


V 
V - 08 
1 ТАЯ 13) 
V 
_ Vi о Г. , 
5 == g log (1 tSp | [47 
и 
V, 
п = — т. [57] 
еу 
п 
80 
60 
40 
20 
0 9 қ 
100 200 ту, 
FIG. 3 


Queste tre ultime possono ottenersi svilup- 
pando in serie le precedenti e ponendo sen В = 0 
oppure integrando direttamente la 

dV |  C,pS 
dt Q. 
con le solite condizioni. 

La velocità limite di un paracadutista in 
caduta libera può oscillare entro valori molto 
forti a seconda del coefficiente balistico e del 
coefficiente di forma; ció 51 spiega, а parte le 
differenze di peso e dimensioni dell'uomo, con 
la diversa resistenza del tipo di equipaggiamento 
che fa рїй o meno vela e specialmente col moto 
disordinato del corpo attorno al baricentro. 


=-- југ 


5 — Vi log (cos д 5 | зеп % 1 + sen Л Xm sen и) | 4] 
5 | V, V Li 4 1 
la sopportazione : 
sen (3 — ES | 
TE RE шымы sa NW — m [5] 
| ћ È | ur / 1 ) 
‘OS Э, ae sen 
cos Й 2 |sen £4 + / Veen 8 sen Л ГА sen В 
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Si possono prendere come estremi in se- 
guito ai risultati di diverse esperienze i limiti 


# e " km/h. corrispondenti in cifra 
tonda a * e ra m/sec.; i valori più alti, 


sono relativi a paracadutisti impennati sulla 
traiettoria, tipo uomini volanti, come il famoso 
e non dimenticato americano Klem Sohn. 


N V. у ктуу 
30 
20 
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Nel grafico di fig. 4 sono riportate le ѕор- 
portazioni iniziali per quota 0 е 5000 metri 
in funzione di V, per В = 0° ep = 90° per 
У, = 45 m/sec. 

Ге cifre diventano impressionanti al crescere 
della velocità; a bassa quota ad 800 km/h. si 
avrebbero 25 g! 

I dati relativi alle velocità limini dell'ordine 


. 90 ia sia da 
dei 17 m/sec. relativi a paracadutisti impen- 


nati, cioè con la direzione testa-piedi tangente 
alla traiettoria del c. g., hanno poco interesse 
perchè è impossibile, anche a volerlo, la sta- 
bilizzazione dell'uomo sulla traiettoria nei 
primi istanti dopo l'uscita dal velivolo, istanti 


che sono quelli che interessano per le punte di 
sollecitazione. Quanto sopra suppone l'uscita 
istantanea del velivolo. | 

È da notare però che le sollecitazioni — do- 
vute all'apertura del paracadute — sono dal 
punto di vista fisiologico sostanzialmente diverse 
da quelle relative alla caduta libera, perchè in 
un caso la forza d'inerzia si scarica in corrispon- 
denza del cinturone che vincola il paracadute 
all'uomo mentre nell'altro è 

distribuita lungo il corpo. 
Nel secondo caso l'uomo 


| балла quola potrebbe sopportare punte di 
(3: 0° 


(3* 90° accelerazioni anche sui 18 g 
come mostrano recenti espe- 
rimenti di laboratorio con 
centrifughe. 

5000 m Peró é possibile l'uscita da 
un velivolo ad alta velocità 

f: 90* senza tema di lesioni? Oltre 
certe velocità é possibile ad- 
dirittura l'uscita malgrado gli 
sforzi massimi di cui si рид 
disporre in circostanze di vita 
o morte? 

Nella fig. 5 ho riportato i 
chilogrammi che deve sop- 
portare la testa di un uomo 
medio esposta alla corrente 

. ed assimilata ad un corpo sfe- 

| Кт, roidale. Subito si raggiungono 
7000 diverse diecine di chilogram- 
mi; mano mano che il paraca- 

dutista tende ad uscire e cosi si 

espone con una superficie crescente al vento, la 
resistenza raggiunge diversi quintali che tendono 

a bloccare l'uomo anche pel fatto che i vestiti, fa- 

cendo vela, tendono ad insaccarsi insidiosamente 

su tutte le possibili discontinuità del velivolo. 


700 
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E quasi certo poi che l'uomo assoggettato 
a forze così cospicue o strappato dal velivolo, 
riporti lesioni anche di grave entità. Per faci- 
litare l'uscita in queste circostanze si può ricor- 
rere, come in realtà è stato fatto per qualche 
velivolo (il « Bristol Beaufighter » 
per esempio) ad uno sportello 
che aprendosi in contro corrente 
sotto la fusoliera o anche di lato 


f 


1 
crea una zona di aria semista- 
gnante che aiuta enormemente 2 
l'uscita dal velivolo ed allontana 
il pericolo di rimanere investiti 3 
dagli impennaggi. 4 

Naturalmente si ha bisogno di 4 
m 


una parte di energia per azionare 
rapidamente questo sportello-de- 
flettore. E questo un argomento che andrebbe 
approfondito per gradi mediante esperienze in 
gallerie ad alta velocità o anche al vero mediante 
velivoli opportunamente attrezzati; l'azione del 
fisiologo dovrebbe afhancare su tali argomenti 
l'opera del tecnico. Comunque, supposto possi- 
bile di avere abbandonato il velivolo nel migliore 
dei modi per l'incolumità fisica, 1 guai del para- 
cadutista non sono per nulla cessati perché é pos- 
sibile, dato l'energico frenamento dovuto alla 
resistenza dell'aria, che esso rimanga investito 
dagliimpennaggi о da altre sporgenze del velivolo. 

Per convincersi di ciò riprendiamo la formula 
141 relativa al percorso del paracadutista, nel 
volo orizzontale : 


Го spazio secondo la verticale іп un piccolo 
intorno di Ё può ritenersi invece dato da: 


I 
z = — р 1 
2 È 


Ге traiettorie relative al velivolo date dalle 
due 


| ү: Vo | 
fcx des T 
" g log (1 B Vy si) 


sono disegnate sul grafico di fig. 6. 

as , . 

SI vede, tenuto conto dell'architettura е 
delle comuni dimensioni dei velivoli, come dai 


2 


2 
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450 — 500 km/h. in poi la probabilità di essere 
investito dagli impennaggi cominci a sfiorare 
la certezza. 

Per evitare questo grave inconventiente si 
renderebbe necessaria l'uscita dal pavimento 


3 4 5 6 7 8 9 10 т 
= 900 Km, 
540 Атал 
FIG. б 


del velivolo о di lato nel caso di impennaggi 
alti con l'aiuto di sportelli deflettori come 
avanti accennato. 

А conclusione delle considerazioni ргесе- 
450 


ENTE 


denti si può dire che il salvataggio oltre i = 


km/h. anche con apertura ritardata automa- 
tica o no del paracadute, comincia ad essere 
problematico per vari motivi; tentare di sal- 
varsi senza mezzi speciali a velocità superiori 
a questa significa incorrere in gravi rischi. 


бі риб quindi dire che sino a " km/h. circa 


& agevole il salvataggio coll'attuale paraca- 
dute normale, oltre questa velocità e sino ai —— 450 
km/h. è possibile il salvataggio con paracadute 
ad apertura ritardata automatica о по, о a 
prodotto C,, S, variabile e decrescente op- 
portunamente con la velocita, idealmente in 
ragione inversa del quadrato di essa, per avere 
sopportazione uniforme е рег conseguenza mas- 
sima efficacia frenante. 


Oltre 1 ЈЕ 


km/h. circa, una via рег tentare 


il salvataggio senza speciali provvidenze con- 
sisterebbe nel frenare il velivolo sino a scen- 
dere almeno al disotto di tale valore se si 
dispone di un paracadute ad apertura ritardata 
o a forma e dimensioni opportunamente varia- 


250 km/h. 


bili, al disotto dei a nel caso dell’at- 


tuale paracadute normale. 


Ши ee TEE. Ч m - . 
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Il frenamento del velivolo può essere ottenuto 
o mediante lo spiegamento di un paracadute 
di dimensioni opportune istallate in coda o me- 
diante l'apertura di forcole sul bordo d'uscita 
delle ali o mediante l’apertura di sportelli di 
fusoliera conformati in maniera da dare quanto 
più è possibile una pura resistenza. 

Questo frenamento del velivolo non deve 
però dare sopportazioni oltre un certo limite 
dipendente dalla resistenza fisiologica dell'uomo. 
Quando il paracadute o le forcole di aprono con 
una certa legge si può pensare ad un C, ed S 
variabili; la massima sollecitazione si avrà in 
corrispondenza di un certo prodotto C, $ V? 
con У == V, e si può allora scrivere concet- 


tualmente : 
ji С, S( -J V: 
TEsi | 


ove C, ed 5 sono i valori corrispondenti al 
campo permanente di velocità del moto di 
regime. 

Se lo spiegamento avvenisse istantanea- 
mente ed il campo di velocità senza ritardo si 


V; 
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avrebbe invece: 


Il rapporto tra la vera sollecitazione n e 
quella teorica limite n, è 


no C,S V? I 


"m CSV? u 
Quindi pel modo orizzontale deve essere: 
jun V, 
e pel moto verticale: 
V,-Yun--r V, 


con u coefficiente statistico di natura speri- 
mentale che tiene conto dei fattori cinetici, 
elastici, di massa e smorzanti del sistema. 

Per il paracadute Salvator normale l'espe- 
rienza ha fornito u с 14 ed all'incirca indi- 
pendente dalla velocità. 

Questo fatto è molto importante perchè 
permette di amplificare lo scarto tra velocità 
massima e limite senza sorpassare una certa 
sopportazione. 
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Nel caso dell’apertura di forcole о dello spie- 
gamento di paracadute non sono quindi appli- 
cabili le formule precedenti relative agli spazi 
ed alle velocita. 

I] valore minimo del tempo Т е dello spazio 
5 necessari perché il velivolo passi dalla velo- 
cità V, ad una velocità V assegnata, si ha sup- 
ponendo il freno conformato іп maniera tale 
che la ritardazione rimanga costante e pari al 
valore л. 

[м tale caso: 


gu py'*) 


Queste formole sono riportate nel grafici in 
funzione di V, per Г* - 250 e 450 Кїї. 
N= 3, 4, 5. 

L'esame di queste curve porta ad una im- 
portante constatazione; bastano pochi secondi 
(4 +6 mediamente) per scendere a velocità sui 
250 km/h. partendo da velocità sugli 800 + 900 
km/h., (3 6) per arrivare al disotto di 450 km;h. 
Questa constatazione porta ad una conclusione 


che ritengo molto importante; poiché per abban- 
donare anche nel pitt breve tempo possibile un 
velivolo sono indispensabili mediamente alcuni 
secondi si puó cercare di utilizzare questi per 
frenare il velivolo e ció forse senza sensibili per- 
450 
|5 


km/h., limite per una uscita piuttosto sicura 
dal velivolo. 

Con quanto scaturisce dai risultati precedenti 
relativi alla V* = 250 km h. il ritardo è stato 
trasferito al sistema paracadutista-velivolo. 

Il paracadutista deciso a lanciarsi non deve 
fare altro che far scattare il paracadute di 
coda spingendo una leva per esempio e cer- 
care di abbandonare al più presto il velivolo ; 
da principio l'uomo sarà ostacolato dalle forze 
d'inerzia ma in realtà esse tendono a diminuire 
rapidamente ed inoltre quando comincia ad 
uscire esso è aiutato dalla resistenza dell’aria 
contraria alla forza d'inerzia. 

È necessario però che i membri dell'equi- 
рар о prendano le dovute precauzioni per 
impedire urti di parti vitali contro le strutture 
del velivolo durante le punte della frenata: 
l'equipaggio deve ben vincolarsi al velivolo od 


dite nocive di tempo anche al disotto dei 


(м) 
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appoggiarsi a strutture di esso almeno nei primi 
istanti dopo l'apertura del freno. 

Conviene ora fare un confronto tra deflettori 
a forcola e paracadute di coda per rispetto al 
loro effetto frenante nella picchiata 
in candela; le sacche di fusoliera non 
sono pratiche ed impongono compli- 
cazioni costruttive non indifferenti. 


0,4 
FIG. 9 


Si ha senza alcun frenamento per la velocità 
limite di un velivolo: 


_ 1 0/5 
Е | (76: 
con deflettori а forcola: 
OS 
Via is | > 
r م‎ 
con paracadute in coda: 
Г, = ETE (NNNM 
6 С 1% 
por 


Da calcoli di massima e da esperienze su 
modelli si trova che l'incremento di C, di un veli- 
volo con deflettori doppi aperti oltre 459 
бі aggira mediamente su 0,04-- 0,05; se si 
assume C, ~ 0,01 si ha che: 


V, ~ 0,45 "E 0,4. 


Poichè рег С, si 
0,5 $1 ha invece: 


7 
- | US 


puo assumere mediamente 


nel grafico di fig. 6 è tracciato l'andamento di 


У 


1 . : . . 5 ж 
- ет funzione di E sempre per C, = 0,01. 
1 


Si vede che un paracadute di area рагі all'8*; 
della superficie alare equivale mediamente, 
come effetto frenante, alla doppia forcola. La 
riduzione di velocità limite peró non é forte. 

L'apertura rapida ma graduale della for- 
cola evita le punte di sollecitazione che 
del resto vengono pure evitate studiando a 
dovere l'elasticità del paracadute-freno, in 
special modo 1 foro elastico 
apicale. 

Un paracadute di dimen- 
sioni pari al 15% circa della 
superficie alare riduce media- 
mente la velocità limite alla 
terza parte circa. Dal grafico 
di fig. IO si ricava invece la 

superficie del paracadute 5, 
0,2 (2) rispetto alla superficie alare 
S per avere una determinata 
velocità limite a bassa quota. 
Le curve corrispondono alla formola: 


> 


— ------ — 


П rapporto ae é trascurabile rispetto а 


"n 
Q/S • ~ % e . 1 
—.“—— per velocità limite basse cioè la 


С p Vi 


velocità limite con paracadute, purché questi 
abbia un minimo di superficie, non risente pra- 
ticamente come é intuitivo del C, del velivolo. 

Рег un caccia di 20 mê e 170 kg/m? ba- 
sterebbe un paracadute con una superficie 
frontale dell'ordine dei 15 m? per avere una 
velocità limite sui 200 km/h. 

Il problema di frenare il velivolo per quanto 
riguarda il salvataggio aereo nel modo sopra 
detto appare quindi possibile e a questo punto 
diviene di competenza specifica dei costruttori 
di paracadute; рего е facile prevedere che 
1 paracadute per velivoli differirà sensibilmente 
dai normali per paracadutisti e ció essenzlal- 
mente per il rilevante sforzo specifico cul 
deve resistere. 

Supponiamo di avere un caccia di 3000 chi- 
logrammi e di volerlo frenare con coefficiente 
massimo 3. Si hanno 9000 chilogrammi pet 
cui, anche ammettendo un coefficiente di sicu- 
rezza 2, il paracadute deve resistere a 18.000 
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chilogrammi; poiché una delle 16 funi di rite- 
nuta del Salvator normale si rompe a 180 chilo- 
grammi mediamente, ne sarebbero necessarie 100 
qualora si volesse usare il precedente tipo di fune. 

Questo esempio mostra che la ritenuta non 
puó essere realizzata per ragioni di peso e so- 
pratutto per ragioni di ingombro in seta e che 
bisognerà ricorrere a cavetti di acciaio o forse 
addirittura a fili di acciaio armonico; usando 
questo materiale sarebbero già sufficienti 15 fili 
di 3 millimetri di diametro per avere assicurati 1 
18.000 chilometri. Ammessa una lunghezza dei 
fili di ro metri compresa la parte che fa da ner- 
vatura alla calotta, il fascio dei fili di ritenuta 
peserebbe in tal caso 8 chilogrammi circa; per 
un paracadute di 12 — 16 т? si avrebbero poi 
altri 3 + 5 chilogrammi tra peso della stoffa 
e calottino estrattore. In totale una dozzina 
di chilogrammi all'incirca. 

Il paracadute ripiegato potrebbe trovare 
alloggiamento nel poppino di fusoliera ed essere 
vincolato opportunamente all'ultima ordinata 
di forza della fusoliera. | 

Nel caso che ciò non sia possibile о con- 
veniente per ragioni di ingombro o per non 
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aumentare i momenti di inerzia del velivolo si 
potrebbe mettere nel poppino il solo calottino 
estrattore; e il paracadute potrebbe stare di- 
steso totalmente o parzialmente per lungo entro 
un astuccio di lega leggera, di fibra o addirit- 
tura di cartone protetto, opportunamente siste- 
mato nella parte posteriore di fusoliera quasi 
sempre vuota o senza ingombri rilevanti. 

Al calottino estrattore potrebbe inoltre essere 
devoluta la funzione di paracadute di coda 
antivite disponendolo in modo da inibirgli in 
tale condizione la mansione di estrattore. 

Le dimensioni di massima del calottino che 
debba assolvere la mansione di paracadute 
antivite potrebbero determinarsi scrivendo 
che il momento picchiante del velivolo in vite 
con comandi tutti a favore sia superiore, all'atto 
dell'apertura del paracadute, alla coppia pre- 
cessionale d'inerzia cabrante attorno all’asse 
di beccheggio. 

Analiticamente : 9 

Cup S V* L2» (gi — pi) да oe ші 


[7] 


соп 
C,, coefficiente di momento aerodinamico ba- 
ricentrico globale del velivolo in autorotazione ; 
P., р, raggi principali centrali d'inerzia 
rispetto agli assi d’imbardata e di rollio, Q 


1) (5. SANTANGELO, Sicurezza nell'avvitamento. Il 59 
Convegno Interprovinciale di Aerotecnica. Poligrafico 
dello Stato, Roina, 1939. 
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velocità angolare della vite, a incidenza del 
velivolo ; 
per р: e р: può scriversi in forza del tutto 


generale : 

о: = А: (b° + d’) ә: = К? (F + Л?) 
соп 

b apertura alare, d lunghezza ed Л altezza 


del velivolo. 


Dalla [7], posto = = Ф, si ricava; 


2V 
"m мр ku. as fry 
K [к kk | -кД3Ү 


Poiché per C, si риб scrivere con appros- 
siniazione : 


№ а 
2 C,, а, oof 
_ См Me 1 CS 1 
С, 4, Sena С,94, sen 


E necessaria la conoscenza dei momenti 
d'inerzia e almeno del coefficiente d'avvi- 
tamento Ф da ricavarsi mediante prove su 
modello del velivolo in similitudine alla gal- 
leria verticale. 

In mancanza di dati precisi una grossolana 
previsione può farsi ricorrendo a dati medi 
statistici. 

SI può porre: 


K Ke == 0502 x= 45° 


X , ) 
Cas = a — Coe = 0,5 
9 а, І is 
S س‎ ауана Г = ~ ~ 0,06, 
A а, ) а, 
4 | Л l 
ОЗ ОЮ. „ ы О 
b b Ч, li 
р 


Da esperimenti al vero si ha d? compreso 
tra un minimo di 0,2 ed un massimo di 0,4. 
Con 1 dati precedenti si trovano per velivoli 


| ) БЕТТЕ 
di normale ES valori di DM dell'ordine del 


IO + 15 90 


Non è detto però che il calottino estrattore 
debba essere dimensionato in previsione della 
uscita dalla vite; questa può essere una con- 
dizione supplementare, ove nulla si opponga 
perchè dalla vite si deve uscire con la manovra 
dei comandi stessi. 

Per ridurre molto più rapidamente la velo- 
cità può pensarsi addirittura ad associare 
all apertura del freno aerodinamico una azione 
a cabrare ottenuta bloccando la barra dopo 
averla tirata di una certa quantità opportuna. 

Per i velivoli molto veloci la rapidità evo- 
lutoria, cioè la velocità angolare con la quale 


cambia direzione il c di gravità del velivolo 


durante una evoluzione, risulta ovviamente 
molto bassa. La rapidità evolutoria è diret- 
tamente proporzionale alla sopportazione ed 
inversamente alla velocità. 

Sarebbe conveniente in molti casi пе 1т- 
piego civile e militare ridurre rapidamente ¢ 
temporaneamente la velocità per esaltare la 
suddetta rapidità e questo potrebbe essere 
ottenuto con to stesso complesso di dispositivi 
che in condizioni di emergenza dovrebbero 
assicurare l'uscita del personale dal velivolo; 
converrebbe però in questo caso associare alla 
azione frenante una azione ipersostentatrice. 

Altro modo per risolvere l'uscita immediata 
dell'equipaggio potrebbe esserne l'espulsione 
da bordo mediante aria compressa, miscela 
esplosiva o adeguata carichetta di lancio; questo 
sistema si potrebbe però applicare solo ai veli- 
voli con equipaggio fisso a bordo, per esempio 
i caccia, e non ai velivoli nei quali il personale è 
costretto a spostarsi a bordo per espletare le 
апе mansioni. 

Naturalmente in questo caso il paracadutista 
dopo l'espulsione da bordo, deve aspettare ип 
certo tempo prima di aprire il paracadute in 
maniera da non avere eccessive sopportazioni 
per effetto dell'alta velocità all'atto dell aper 
tura del paracadute. 
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IL PROBLEMA DEL VOLO STRUMENTALE 


LE INDICAZIONI DEL VARIOMETRO 


NON SONO ADATTE 


PER IL PILOTA IN VOLO 


Capitano pilota PUBLIO MAGINI 


Come è noto, il variometro è uno strumento 
a capsula incaricato di indicare e misurare le 
variazioni istantanee di quota dell'aeroplano in 
volo. In armonia con quanto abbiamo esposto 
in altro articolo a proposito delle funzioni degli 
strumenti di volo? anche il variometro può 
essere utilizzato per due scopi distinti: 

come indicatore di assetto longitudinale, e 
quindi, in relazione con lanemometro, come 
strumento di controllo о sostituto dell'orizzonte 
giroscopico, oppure: 

come misuratore del valore istantaneo di 
variazione di quota, cioè come vero e proprio 
derivatore delle indicazioni dell'altimetro. 

Il primo impiego è assolutamente indipen- 
dente dal tipo di indicazione. 

Nel secondo, invece, il variometro presenta un 
inconveniente di natura pratica, dovuto al tipo 
di indicazione, che può essere eliminato con tutta 
facilità, secondo la proposta della presente nota. 

In fase di manovra verticale, infatti, quando 
cioè il pilota debba salire о discendere fino ad 
una quota determinata in un tempo prescritto 
oppure quando il pilota, disponendo di una 
certa velocità verticale, debba domandarsi in 
quanto tempo raggiungerà la quota prefissata, 
зі presenta la difficoltà di calcolare 1 dislivelli 
di quota in centinaia di metri, o gli intervalli 
di tempo in minuti, partendo dalle indicazioni 
dello strumento che, come é noto, sono in metri 
al secondo. La difticoltà è puramente aritme- 
tica, cioè di natura psicologica, per la pigrizia 
mentale o addirittura impossibilità psichica 
nella quale può venire a trovarsi il pilota in 
circostanze di volo anche normali. Chi ha espe- 
rienza di volo in condizioni avverse, o comunque 
in tutte quelle circostanze che comportano un 
alto ritmo operativo o una elevata prestazione 


Suit 
e سر‎ - 


ПР. MAGINI, Fondamenti psicologici nella tecnica 
costruttiva e nella tecnica d'impiego degli strumenti di 
volo, in Rivista Aeronautica, settembre 1940-XIX. 


psichica o fisiologica per il pilota, sa bene che la 
semplice difficoltà di una operazione aritmetica 
può riuscire insuperabile. 

D'altra parte non si vede la ragione per la 
quale dovrebbe essere conservata l'indicazione 
della velocità verticale in unità che non sono 
affatto quelle pratiche. Se le indicazioni dello 
anemometro sono espresse in chilometri all'ora 
perché le unità pratiche di traslazione orizzon- 
tale sono il chilometro e l'ora, le indicazioni 
del variometro é giusto siano espresse in centi- 
naia di metri al minuto, perchéle unità pratiche 
della velocità verticale sono appunto le centinaia 
di metri e i minuti. 

1/апетоше го e il variometro sono, è vero, 
strumenti a carattere istantaneo, per 1 quali 
la estrapolazione a lunghi intervalli di tempo 
può riuscire illecita, ma senza dubbio sotto 
questo aspetto é meno lecita l'indicazione del- 
Vanemometro (estrapolata alla durata di una 
ora) che quella del variometro, che secondo la 
nostra proposta, verrebbe estrapolato al mi- 
nuto. Del resto a rendere lecita l'estrapolazione, 
subentra la funzione di controllo dello stru- 
mento da parte del pilota che col mantenere 
costante l'indicazione, legittima la misura. 

Sono entrate di recente nella pratica pit 
forme di volo per le quali l'espressione della 
velocità verticale del velivolo secondo la prima 
o la seconda coppia di unità puó costituire un 
notevolissimo vantaggio о addirittura una 
difticoltà che confina col pericolo. In tutte 
queste forme di volo, come nel volo a tuffo ed 
in certe fasi del volo senza visibilità, è necessa- 
rio che il pilota proporzioni rigorosamente le 
variazioni di quota con gli intervalli di tempo, 
giuocando sempre su due delle tre variabili 
interconnesse: velocità verticale, dislivello di 
quota, tempo in minuti. Fino ad oggi nè un 
pilota di volo a tuffo sa valutare appros- 
simativamente la durata del tuffo in funzione 
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della velocità in metri al secondo; né un pilota 
di volo senza visibilità sa con prontezza giudi- 
care quanti minuti gli occorreranno per bucare 
un certo spessore di nubi scendendo con una 
certa velocità in metri al secondo, né un pilota 
da caccia ha una idea immediata del tempo 
necessario per salire ad una certa quota con la 
velocità verticale disponibile in certe condizioni. 

Riteniamo cosi evidente che con la indicazione 
in centinaia di metri al minuto restano imme- 
diatamente risolti tanti problemi pratici che 
altrimenti richiederebbero dispendio di atten- 
zione e di ragionamento, che non crediamo 
necessario dare alcuna esemplificazione. Siamo 
convinti che qualunque pilota in base alla pro- 
pria esperienza saprà riconoscerne i vantaggi. 

Nè vi è alcuna ragione di temere che la 
sostituzione delle indicazioni possa apportare 
confusioni o addirittura richieda un nuovo 
addestramento. Non рад sussistere il dubbio 
che il vantaggio di indicazioni piü pratiche 
presenti una contropartita svantaggiosa. 1/ай- 
destramento già posseduto con altro tipo di 
indicazione viene integralmente utilizzato con 
il nuovo tipo; cosa che, per esempio, non è 
avvenuta e anzi ha dato luogo а pericolose 
interpretazioni sbagliate quando sono stati 
sostituiti i manometri dei compressori dei mo- 
tori con indicazione in atmosfere a quelli con 
indicazione in millimetri di mercurio. 

La figura rappresenta, fronte a fronte, le 
scale di due variometri graduati con le due 


coppie di unità. Nella seconda graduato con 
le sole centinaia di metri, la scala viene ad 
essere molto simile a quella attuale. Ma questa 
indicazione può essere immediatamente colle- 
gata — nella mente del pilota —- tra quelle 
dell’altimetro e del cronometro, mentre le indi- 
cazioni della prima ne resta sicuramente esclusa. 
Anche per questa via, insomma, si arriva a 
rappresentazioni mentali più coordinate ed a 
più lento ritmo di variazione, con sicuro alle- 
viamento del già troppo gravoso compito di 
pilotaggio. 

V’é infine un caso in cui questo tipo di indi- 
cazione si manifesta molto opportuno e forse 
necessario. Il disagio provocato dalla sua man- 
canza è stato più volte accusato, ma nonsi era 
mai arrivati a proposte concrete. Vogliamo allu- 
dere alla fase finale di un atterraggio senza 0 
con scarsa visibilità, nella quale la condotta 
verticale sia basata sulle sole indicazioni del- 
l’altimetro di precisione e del variometro. In 
questa fase il pilota è obbligato a destreg- 
giarsi tra molti elementi eterogenei rapidamente 
variabili. Alle complesse operazioni per la con- 
dotta direzionale si aggiungono le delicatissime 
manovre relative alla condotta verticale. Siste- 
mato l'assetto dell'apparecchio e tenuta co- 
stante la velocità anemometrica, il pilota deve 
giuocare tra distanza dal campo in minuti, 
quote altimetriche da sorvolare successivamente 
e velocità verticali da assumere. Il cronometro 
non riesce ad incastrare le sue indicazioni tra 
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quelle dell'altimetro e «quelle del variometro e 
viceversa, coordinandole. Per ovviare a questo 
pericolo, si era pensato di costruire altimetri 
di alta precisione, a scaía dilatata, dai quali 
fosse possibile dedurre a vista in base alla velo- 
cità di movimento dell' indice, sia la velocità 
verticale che la quota istantanea del velivolo. 
Ma é chiaro che con il tipo di indicazione da noi 
proposta questa difficoltà resta molto diminuita 
e forse eliminata. Basta infatti che il pilota, 
durante ogni minuto di avvicinamento all’atter- 
raggio dia un'occhiata all'altimetro; saprà іп 
modo sicuro se potrà proseguire ancora un 
minuto la stessa condotta, o se invece dovrà 
rallentare la discesa per non correre il pericolo 


di abbassarsi troppo. Se vuole disporre di 
ancora un minuto di volo prima di raggiungere 
la quota prefissata, sa subito quale dovrà essere 
la velocità verticale da adottare per trovarsi 
alla fine di questo minuto alla quota suddetta, 
che puó anche essere quella del suolo. 

Senza dunque modificare in alcun modo la 
parte costruttiva del variometro si puó rendere 
la sua indicazione molto più utile dell'attuale, 
in numerose circostanze di volo. 

Riteniamo cos] di avere assolto ad uno degli 
scopi propostici nell'articolo citato, scopo vera- 
mente essenziale, quale é quello di rendere gli 
strumenti più adatti alle loro funzioni nelle 
circostanze reali d'impiego. 
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CONSIDERAZIONI GENERALI SUI VELIVOLI TUTT'ALA 


CIRO LAMANNA 


I velivoli tutt'ala formano nuovamente 


oggetto di studio, dato l’orientamento che la 
tecnica aeronautica va prendendo verso Гаето- 
plano gigante. È appunto in questo tipo di appa- 
recchio che il principio del tutt’ala può trovare 
la sua più giusta e integrale applicazione. 

L'aeroplano, nella sua forma classica (ala 
- fusoliera - impennaggio) può considerarsi, dal 
punto di vista aerodinamico, al limite massimo 
della perfezione; l'impiego di profili alari ottimi, 
le carenature dei motori, le forme di fusoliere 
e scafi a grande penetrazione, hanno dato tutto 
il loro contributo per il miglioramento della 
resistenza e де ећсепха aerodinamica, per- 
mettendo un sensibile miglioramento delle 
caratteristiche di volo. 

Ма fattori che principalmente contribuiscono 
ad aumentare tali caratteristiche nell’aeroplano 
classico, vanno principalmente ricercati nel- 
l'impiego degli alti valori del carico alare e della 
potenza superficiale. 

Questi rapporti che oggi raggiungono cifre 
che un tempo erano ritenute addirittura fan- 
tastiche, consentono di accrescere la velocità 
massima dell'aereo, ma con evidente discapito 
di altre caratteristiche interessanti, quali il 
‘arico utile e l'autonomia dell'apparecchio ed 
in particolare la sua sicurezza in volo. 

Col velivolo tutt'ala invece si renderebbe 
possibile un ulteriore miglioramento delle carat- 
teristiche aerodinamiche inquantochè, riducen- 
dosi il velivolo alla sola ala, verrebbero eliminate 
le resistenze passive dovute all’ interferenza fra 
l'ala e gli organi accessori esistenti nell’apparec- 
chio classico; ottenendosi in definitiva una sen- 
sibile riduzione della resistenza con conseguente 
notevole aumento dell'efhcienza aerodinamica. 

Altri vantaggi possono prevedersi nei velivoli 
tutt'ala e propriamente: la riduzione del peso 
strutturale dovuta sia alla soppressione di tra- 
vature di coda, che alla possibilità di poter 
stabilire una migliore ed uniforme distribu- 
zione del carico nell'interno delala in modo 


da ridurre, in volo, le sollecitazioni dovute ai 
carichi concentrati. 

Tali vantaggi di riduzione di peso strutturale, 
con conseguente aumento del carico utile, e di 
miglioramento delle caratteristiche aerodina- 
miche, in particolare dell'efficienza, contribui- 
rebbero in modo inconfutabile ad aumentare il 
rendimento economico dell'aereo che è il requi- 
sito essenziale a cui dovrebbero rispondere gli 
apparecchi da trasporto a grande raggio. 

A questi vantaggi che il tutt’ala potrebbe 
presentare vengono però contrapposti alcuni 
svantaggi, e principalmente si ritiene: 

1) che il velivolo tutt’ala presenta qualita 
di stabilità e maneggevolezza inferiori agli 
apparecchi classici; 

2) che Гаја è soggetta ad elevate solleci- 
tazioni di torsione per effetto dello sfreccia- 
mento. 

In questa breve trattazione ci proponiamo 
appunto di esaminare il problema da tale punto 
di vista; riferendoci, per quanto riguarda la 
stabilità e maneggevolezza del velivolo, ai 
risultati di alcune esperienze di laboratorio 
effettuate sul modello di tutt’ala rappresentato 


dalle figure I e 2. 


Stabilità e maneggevolezza statica nel piano 
longitudinale. — Dal diagramma della fig. 3 
che rappresenta la variazione del coefticiente 
di momento С, in funzione del coefficiente di 
portanza C, per la posizione neutra dell'equi- 
libratore si rileva subito che la pendenza della 
curva in esso rappresentata é sufficiente per 
ottenere una buona stabilità statica, senza 
essere costretti a dare al centro di gravità una 
posizione eccessivamente avanzata (infatti il 
baricentro dellappareechio sperimentato ё 
situato al 34 % dal bordo d'attacco della corda 
media) e che è possibile il centraggio aerodi- 
namico del velivolo essendo negativo il valore 
del coefticiente di momento С„ corrispondente 
all'assetto di portanza nulla. 
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FIG. I — VISTE DI PROGETTO DEL TUTT'ALA «С.І.» 


FIG. 2 — MODELLO DEI BIMOTORE TUTT'ALA «C.L.» 


Osservando infatti sullo stesso diagramma 1а 
posizione della retta baricentrica partente dagli 
assi coordinati e passante per il punto G situato 
al 34 % dal bordo d'attacco della corda media 
unitaria, rispetto a quella della curva dei coef- 
ficienti C,, si nota che il velivolo, per la posizione 
neutra dell'equilibratore, risulta perfettamente 
centrato ad un assetto positivo di 49, ed é stati- 
camente stabile perché, essendo la pendenza 
della curva dei coefficienti di momento longitu- 
dinale superiore a quella della retta baricentrica, 
risulta verificata la disuguaglianza г “> Ба 

AG, l 


mm 


che è la condizione neces- 
saria alla stabilità statica 
dei velivoli. 

Rilevando dalla stessa 
fig. 3 il valore del fattore 
unitario di stabilità statica 
di "= si nota che esso, а 

Aa 
parità di centraggio, risulta 
dello stesso ordine di quel- 
lo relativo agli apparecchi 
muniti di piani stabilizza- 
tori longitudinali. 

Per la maneggevolezza 
del tutt'ala osserviamo 
invece la fig. 4 nella quale 
sono rappresentati grafica- 
mente i valori degli indici di 
stabilità e maneggevolezza 
statica in funzione della po- 
sizione relativa del centro 
di gravità del velivolo sulla 
corda media, sia per il mo- 
dello di tutt'ala sperimen- 
tato che per un apparec- 
chio classico. А prima vista 
si noterebbe che, a parità 
di centraggio, il tutt'ala 
presenta rispetto all'appa- 
recchio classico un mag- 
gior valore dell'indice di 
stabilità e conseguente- 
mente un minore valore 
dell' indice di maneggevo- 
lezza. Data peró 1а fatale 
escursione verso la poppa 
del centro di gravità di 
un velivolo, passando dal progetto alla realiz- 
zazione, si deduce invece che il tutt'ala pre- 
senterebbe il vantaggio di consentire un arre- 
tramento del baricentro e quindi la possibilità 
di accrescere il valore dell’ indice di manegge- 
volezza fino a ricondurlo uguale a quello di un 
apparecchio classico. 


Stabilità statica di volta. — Anche alla rotta il 
tutt'ala puó risultare staticamente stabile e ció 
si rileva dalle curve dei coefficienti di momento 
d'imbardata C, in funzione delle deviazioni 9 
rappresentate dalla fig. 5. La determinazione 
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Posizione del baricentro in % della C. M. A. 
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di tali coefficienti nel modello «С. L.» sperimen- 
tato fu effettuata per le seguenti condizioni: 


а) assetto di portanza nulla 1 centro di 
b) assetto di portanza massima | gravita al 
c) assetto di massima efficienza | 34 % /, 
d) assetto di massima efficienza e centro di gra- 
vita al punto di escursione limite (circa 39 % lm) 


ed in tutte le predette condizioni l'entità della 
stabilità statica di rotta non risultó inferiore 
a quella degli apparecchi classici. 


Considerazioni sulla stabilità dinamica. — 
I,a sufficiente stabilità statica, sia longitudinale 
che alla rotta, riscontrata nel modello sperimen- 
tato implica indubbiamente la presenza di una 
stabilità dinamica. Inoltre, poichè nel tutt’ala 
si ha una maggiore possibilità di concentrazione 
delle masse intorno al baricentro, con conse- 
guente riduzione dell'inerzia dell'apparecchio, 
si può ritenere che l'efficacia dei comandi non 
debba risultare inferiore a quella del tipo clas- 
sico, e quindi anche dal punto di vista dinamico 
il tutt’ala può essere un velivolo ugualmente 
stabile e maneggevole. 


Torsione dovuta allo sfrecciamento dell'ala. — 
A causa della freccia anteriore abbastanza ac- 
centuata, che si rende necessaria nel tutt’ala 
per ottenere una buona stabilità longitudinale 
compatibilmente con una logica posizione del 
centro di gravità, le sollecitazioni di torsione che 
si generano nell’ala possono indubbiamente 
assumere valori considerevoli e comunque sem- 
pre superiori a quelle che si generano nell’ala 
di un apparecchio classico. 

Basta però osservare che l’effetto di tali 
sollecitazioni si traduce in un irrobustimento 
della struttura alare, con conseguente aumento 


del peso strutturale dell’ala medesima. Tale 
aumento di peso però resta sempre controbilan- 
ciato, con utile margine, dai considerevoli alleg- 
gerimenti che possono ottenersi nel tutt’ala 
ed ai quali abbiamo già precedentemente 
accennato. 


Caratteristiche di volo. — Per quanto il mo- 
dello sperimentato non si riferisca alla integrale 
applicazione della formula del tutt’ala ad un 
apparecchio gigante ma bensì ad un bimotore 
di medie proporzioni, l'aumento delle caratte- 
ristiche di volo a parità di potenza e di peso 
totale, rispetto ad un apparecchio classico di 
eguale superficie e di eguale allungamento è, 
come si rileva dalle figure 6 e 7, abbastanza 
sensibile. 

È quindi evidente che applicando la formula 
del tutt’ala ad un apparecchio di maggiori 
proporzioni, nel quale non si è vincolati, come 
nel caso del tipo bimotore, ad impiegare, per 
ragioni di abitabilità, profili molto spessi, Гай- 
mento delle caratteristiche di volo potrebbe 
essere di tale entità da stabilire un netto van- 
taggio del tutt'ala rispetto all'apparecchio 
classico. 


Conclusione. — Pur non essendo le esperienze 
di laboratorio da sole sufficienti per poter emet- 
tere un insindacabile giudizio sui vantaggi 0 
meno che il tutt’ala può offrire, da quanto ab- 
biamo brevemente esaminato si può ritenere 
che esso, quando è opportunamente studiato, 
non presenta difficoltà alcuna ai fini della sta- 
bilità e della maneggevolezza, e che data la 
superiorità delle sue caratteristiche di volo in 
confronto al tipo classico, la sua realizzazione 
apporterebbe certamente un utile contributo 
allo sviluppo dell’aviazione da trasporto. 
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Quadrimotori, aeroplani da offesa di grande autoncmia 


La Rivista svizzera Aero-Revue dell'aprile-maggio 
1942 pubblica questo articolo di Ernst Wyss. 


Quando il то settembre 1939 l'attuale guerra si 
inizió con la campagna contro la Polonia, nessuno 
avrebbe pensato che círca due anni piü tardi essa 
avrebbe continuato ad infierire su tutte e cinque le 
parti del mondo e su tutti i mari e gli oceani. Chi lo 
avrebbe potuto veramente pensare? Forse neanche 
quei costruttori i quali fin dal periodo pre-bellico 
avevano progettato e in parte anche iniziato a co- 
struire i grandi aeroplani quadrimotori che potevano 
essere utilizzati sia come aerei da trasporto che come 
bombardieri di grande autonomia. Infatti tutti que- 
sti giganti dell’aria che possono trasportare carichi di 
bombe di tonnellate e tonnellate, non possono essere 
creati nè in poche settimane nè in pochi mesi. 

Chi conosce solo approssimativamente i problemi 
delle costruzioni aeronautiche non potrà che difficil- 
mente rappresentarsi quanto tempo addietro debba 
essere stato ideato un bombardiere di grande autono- 
mia che oggi viene costruito in grande serie e trova il 
suo impiego nelle azioni belliche. 

Il padre spirituale di queste « fortezze volanti » è 
il Generale di aviazione Giulio Douhet. Come è noto 
Douhet aveva negato all'esercito e alla marina qual- 
siasi compito offensivo in una guerra futura, riservando 
questi compiti unicamente all'arma aerea. Per terra e 
per mare un minimo di forze militari avrebbe dovuto 
assicurare la difesa, mentre l’offensiva avrebbe dovuto 
essere assunta soltanto da una strapotente flotta aerea. 

Il tipo di aeroplano per questo attacco nel campo 
tridimensionale era per Douhet «l’incrociatore aereo». 
Se un comando, affermava Douhet, si risolverà а 
creare nell'aria l'equivalente dell'incrociatore coraz- 
zato navale, tale apparecchio offrirà infinite possibilità. 
Dato che esso risulterebbe molto meno caro delle navi 
da guerra, se ne sarebbe potuto costruire un numero 
eccezionale. Inoltre, muovendosi nell'aria, avrebbe 
potuto recarsi dovunque, senza preoccupazioni di 
strade e di comunicazioni. 

Grazie alla loro velocità, questi aeroplani avrebbero 
potuto infine vibrare un colpo decisivo nel punto più 
debole. Sarebbe stato così possibile con una potente 
offensiva aerea indurre il nemico a chiedere la pace, 
prima che un solo soldato o marinaio avesse posto il 
piede oltre le frontiere del paese attaccato. 

Per questo aeroplano, che il Douhet chiamava 
«l’incrociatore aereo » il Generale italiano chiedeva le 
seguenti caratteristiche: 

Velocità 200 km/h. circa; autonomia circa 2000 
chilometri; armamento: alcune tonnellate di bombe 


per l’attacco contro gli obiettivi terrestri; per la difesa 
contro gli eventuali attacchi aerei da parte dei caccia, 
una corazzatura delle parti più vitali dell'apparecchio 
e del seggiolino dei piloti, forte armamento di bordo e 
precisamente uno o due cannoncini da 37 millimetri 
(іп certe circostanze di calibro ancora maggiore), 15 
o 20 mitragliatrici con un calibro maggiore e con una 
maggiore velocità di fuoco di quelle finora usate. Le 
armi avrebbero dovuto essere montate in modo da 
non lasciare alcun angolo morto e da poter concen- 
trare ogni volta verso una qualsiasi direzione la metà 
della totale intensità di fuoco. 

« L'aeroplano è un’arina alata e non un’ala armata », 
scriveva Douhet nel 1928. 

Una tale fortezza volante dotata di così ingente 
potenza di fuoco, sarebbe all'altezza di opporsi anche 
ai ріп forti caccia nemici, senza preoccuparsi se i 
caccia fossero o no superiori in velocità. La potenza 
di combattimento di un aeroplano é costituita sol- 
tanto dalle sue arini di bordo е non dal tipo. I caccia 
potrebbero essere veramente impiegati efficacemente 
soltanto contro altri caccia. 

Si tratta perciò di due gruppi di aeroplani che si 
combattono l'un l'altro. Ciò però non ha alcun senso, 
e di conseguenza l'aeroplano da caccia, in quanto 
tale, é privo di senso. 

L'incrociatore aereo, al contrario, é un aeroplano 
da bombardamento dotato di una elevata potenza 
combattiva; esso «comprende due tipi — apparec- 
chio da combattimento e apparecchio da bombarda- 
mento — ma offre il grandissimo vantaggio di per- 
mettere спе il combattimento aereo venga condotto 
da una massa chiusa е omogenea di un solo tipo di 
aeroplano e non da una massa composta di due o tre 
diversi prototipi». Settembre 1928. Fino a qui Douhet. 

Nessuna delle grandi potenze ha potuto tuttavia 
decidersi ad attuare i propri programmi di riarmo 
sulla base della dottrina bellica del generale d'avia- 
zione italiano. Ma nessuna di esse ha anche voluto 
respingere in pieno queste teorie. 

Ecco perché, negli ultimi anni prima della guerra 
noi vediamo dappertutto dei costruttori aeronautici 
intenti a preparare aeroplani plurimotori con grandi 
carichi utili e di grande autonomia. Già alcuni anni 
prima della guerra, grandi voli compiuti da questi 
prototipi hanno meravigliato il mondo. Ci basterà 
ricordare i voli del Focke Wulf « Condor » a Tokio e 
a Nuova York. 

In linea generale si vede oggi che la maggior parte 
degli aeroplani di grande autonomia — noi parliamo 
qui soltanto dei grandi quadrimotori — erano stati 
creati come aeroplani da trasporto o come bombar- 
dieri già prima dell'autunno del 1939 ed in parte ne 
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РІС. I - DOUGLAS «В. 19» - CABINA DI COMANDO 


era già stata iniziata la costruzione in serie, e che 
perció dopo lo scoppio della guerra essi hanno fatto 
pochi progressi nei loro ulteriori sviluppi per divenire 
dei veri e propri bombardieri di grande autonomia. 

Accingendoci a trattare una serie di questi quadri- 
motori, dobbiamo avvertire fin dall'inizio che поп 
tutti i dati ci sono noti e che anzi molti di essi tra i 
ріп importanti non si sono potuti ottenere. 

I particolari tecnici vengono spesso tenuti segre- 
tissimi e soltanto quando l'avversario ha svelato il 
segreto, anche l'osservatore neutrale puó apprendere 
ciò che la propaganda gli permetta di sapere. 


Douglas «В. 19». - Poco più di un anno fa, que- 
sto bombardiere gigante fece parlare molto di sé, e 
la sua sagonia si poteva vedere riprodotta sulla stampa 
quotidiana e nelle riviste. 

Oggi noi sappiamo che 1а sua costruzione in serie 
non é prevista e che il prototipo dovrà essere utiliz- 
zato come «istituto di ricerche volanti » e che dovrà 
effettuare nel futuro dei voli di propaganda nel 
sud-America. 

Questo esemplare dimostra chiaramente come ogni 
proporzione troppo gigantesca si dimostri anti-eco- 
nomica sotto molti punti di vista, e che sopratutto 
l'impiego bellico di questi giganti dell’aria, rimane 
problematico. 

Una sola ruota ha un diametro di m. 2,44 e un 
peso di 1255 chilogrammi, una gamba del carrello 
pesa oltre goo chilogrammi e l'intero carrello senza 
la ruota di prua pesa qualcosa come дооо chilogrammi. 
Uno degli ammortizzatori idraulici delle gambe del 
carrello corisuma 77 litri di olio! 

I primi voli di prova erano previsti per il settembre 
del 1940. Essi vennero rimandati a dicembre, а feb- 
braio, alla fine di marzo, e soltanto il 17 aprile 1042 
vennero effettuati i primi tentativi di rullaggio. Allora 


si scopri che la pista di decollo 
doveva essere allungata a 2700 
metri. Nel frattempo veniva 
conclusa anche l’assicurazione 
per i voli di prova, rischio 
questo che nessuna società si 
assumeva volentieri perchè 
durante i quattro anni in cui 
si era costruito il prototipo, 
erano stati spesi circa 3 mi- 
lioni e mezzo di dollari, ossia 
15 milioni di franchi svizzeri. 
I] prototipo venne assicurato 
soltanto per un milione di 
dollari. Il premio per il primo 
minuto di volo ammontò a 
82.000 dollari. Per ogni ora di 
volo dopo questo primo mi- 
nuto, dovevano essere pagati 
3000 dollari. Il 27 giugno 1941 
ebbe luogo il primo volo che 
durò 57 minuti. Il «В. 19» 
| con un peso in volo di 563 
tonnellate, si staccò dal suolo dopo una corsa di 
1070 metri, e nel suo primo volo a distanza venne 
scortato da 6 monoposti da caccia Curtiss « P. 40» 
Per motivi di sicurezza il carrello durante questo 
primo volo non venne retratto. 

Per impedire il fortissimo logoramento dei pneu- 
matici all'atterraggio, le ruote vengono azionate prima 
di toccare terra. 

I motori di questo colosso sono relativamente de- 
boli. Si tratta di 4 motori Wright-Cyclone 18 2 
doppia stella raffreddati ad aria con 2000 cavalli di 
potenza ciascuno. Essi potrebbero essere comandati 
a distanza dal posto di pilotaggio per mezzo di wı 
sistema idraulico, ma possono essere accessibili anche 
attraverso l'ala. 

L'equipaggio consiste di то uomini. 

Qualche tempo Ға si disse che la fabbrica Dou 
glas prevedeva una trasformazione del bombardiere 
«В. 19», in aeroplano per il trasporto di truppe 
capace di ospitare 125 uomini, ma di queste voc! 
non si è più saputo nulla. 


« Fortezza volante В. 17 ». - Da quando gli inglesi 
chiamarono il «В. 17 С» « Fortezza volante I», по! 
comprendiamo generalmente sotto il nome di fortezza 
volante tutti i quadrimotori da bombardamento. Que- 
sto uso è però errato, poichè la suddetta denominazione 
inglese vale soltanto peri grandi apparecchi « Boeing >. 

I primi modelli di questa creazione della Boeing 
Airplane Co. di Seattle (Washington) vennero forniti 
all'Air Corp già nel 1937 in una serie di presumibil- 
mente circa 80 esemplari, come «В. 17». 

Il fatto che іп America già così presto si fosse pell- 
sato alla costruzione di un tale prototipo, trovava la 
sua spiegazione nel desiderio di possedere un aero 
plano capace di assicurare i collegamenti con le bas! 
avanzate dell'Atlantico е del Pacifico. 
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Dopo che nell'estate del 1904 
scoppid una intensa guerra 
aerea tra la Germania e l’ In- 
ghilterra, il Governo britan- 
nico si interessó di questi bom- 
bardieri a grande autonomia. 

Probabilmente esso acquistó 
25 esemplari di questa prima 
serie. 

Nel frattempo peró si co- 
struiva già il « B. 17 C», e il 
16 gennaio 1941, 40 esemplari 
di questo tipo vennero forniti 
alla Gran Bretagna. Come è 
noto la fabbrica Boeing aveva 
creato anche lo «Stratoliner 
Boeing 307». 

П Boeing «В. 17 C» é dotato 
di una cabina stagna per i 
voli d'alta quota. Si era molto 
ansiosi di constatare quale fosse il suo rendimento 
nell'impiego bellico, ma già in precedenza si sapeva 
che, dato il suo debole armamento difensivo, non lo si 
sarebbe potuto impiegare di giorno. Fu cosi che venne 
sviluppato un tipo dopo l'altro in una rapida succes- 


sione alfabetica, e oggi già si parla dei «В. 17 Е». 
Confrontiamoli un po' tra loro: 
«В. 17». - Una prima serie sperimentale di 13 


esemplari era già in costruzione nel 1936 come « Y. 
B. 17», sotto la denominazione della fabbrica di 
«Boeing 299». Per i dati e le caratteristiche vedi 


рїй sotto. 


«В. 17 А». - Migliorato l'impianto dei motori e 
l'allestimento generale. La ruota di poppa è ora ге- 
trattile. Per la compressione viene montato un turbo- 
ventilatore dei gas di scappamento e in tal modo 
la quota di equilibrio della pressione viene portata 
a 6000 metri. Vengono ottenuti miglioramenti aero- 
dinamici mediante una piü favorevole disposizione 
dell'uscita dell’aria dei ventilatori. 


«B r7 B». - Primi voli di prova alla metà del 
1939 e perció prima dello scoppio della guerra. La 
forma esterna é stata affinata. Le parti che sporge- 
vario troppo, come ad esempio la cupola girevole sulla 
torretta di prua e l'osservatorio del puntatore, sono 
scomparse. Il puntatore si trova interamente nel 
naso della fusoliera e punta l'obiettivo attraverso un 
disco piano. 


«В. 17 С». «Fortezza volante I». – L'impianto 
dell’armamento è stato ulteriormente variato. Gli 
accentuati bordi ricurvi sul lato della fusoliera sono 
stati appiattiti. Una serie di finestre é stata praticata 
nella patete della fusoliera. П posto di poppa sotto 
la fusoliera é stato trasformato in una gondola e le 
armi possono agire verso il basso e verso la parte 
posteriore. П naso della fusoliera е disarmato. La 


FIG. 2 – 


* FORTEZZA VOLANTE D. 17 E» 


velocità massima е stata aumentata di 8o chilometri 
mediante un aumento della potenza dei motori e 
mediante l'afhnamento delle forme aerodinamiche. 
Cabina stagna per il volo ad alta quota. 


‹ В. 17 О». — In questo aeroplano furono utiliz- 
zate le esperienze già riunite nell'impiego bellico in 
Gran Bretagna, e probabilmente furono montate tor- 
rette di cannoni azionati a motore a poppa e a prua. 


Caratteristiche: 

Bocing «В. 17» 
Apertura alare ......... m. 31,6 
Lunghezza ........... » 20,7 
AltezzZ- c» 4 р TUS ж се в » 4,7 
Superficie alare екен ЫЛЫ A oe А. -- 
Peso іп volo ... оп. 20,6 
Carico alare kg/m? 156,4 
Velocità massima а 4208 metti km/ora 432 
Quota di tangenza ....... m. 9000 
Autonomia . . . km. 5000 


Motori 4 Wright Cy clone du 1200 cavalli. 
Armamento 5 postazioni difensive. 


Boeing « B. 17 E» 
(Fortezza volante 11) 


Apertura alare ......... m 31,6 
Lunghezza ........... » 22,25 
Altezza on елш жшлш tied x » 4,72 
Superficie alare ЗНА еле &. И? 130,6 
Peso іп volo tonn. 27 
Carico alare А kg/m? 200 
Velocita massima а piad metri km/ora 490 
Quota di tangenza . . . . . . . m. 12000 
Autonomia . . . km. gooo 
Motori 4 Wriglit Gyeloné > da 1606 cavalli. 
Armamento 6 postazioni difensive. 

«В. 17 Е». «Fortezza volante II» ~ La velo- 


cità, la maneggevolezza e il peso in volo sono stati 
migliorati. Torrette di cannoni azionati a motore a 
poppa e a prua. Aumentato l'armamento nella parte 
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FIG. 3 ~ BOEING «В. 17 К». © FORTEZZA VOLANTE II » 


FIG. 4 — CONSOLIDATED € B. 24» 
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FIG. 5 — INSTALLAZIONI DEL QUADRDMOIOKE SHORT € STIRLING » 
1) Sedile dell'ingegnere di volo (motorista); 2) Antenna a telaio, con rivestimento aerodinamico; 3) Bottiglie di ossigeno; 4) Serbatoio per il disgelatore 
d'elica; 5) Deposito munizioni; 6) Apertura di soccorso per lanciarsi fuori dall'apparecchio; 7) Scala (ribaltata); 8) Estintore; 9) Bombe illuminanti; 
10) Ruota di coda rientrabile; 11) Toletta; 12) Porta; 13) Apertura di soccorso per lanciarsi fuori dall'apparecchio; 14) Paracadute per le bombe illuminanti; 
15) Pozzetti principali per le bombe; 16) Banco pel motorista; 17) Cassetta pel battellino di soccorso; 18) Serbatoi di combustibile; 19) Serbatoio d'olio 
(in ciascuna gondola di motore); 20) Carrello rialzato; 21) Alloggiamento bombe nell'ala; 22) Pozzetti principali per le bombe; 23) Serbatoi di combusti- 
bile nel bordo d’entrata dell’ala; 24) Ingegnere di volo (motorista); 25) Marconista; 26) Navigatore; 26-а) Navigatore (che funziona come bombardiere); 
27) Macchina fotografica; 28) Cassetta dei paracadute; 29) Apparato di lancio delle bombe; 30) Apparato di misura della deriva; 31) Primo e secondo 
pilota; 32) Serbatoio acqua potabile; 33) Cruscotto dell’ingegnere (motorista); 34) Finestra per la navigazione astronomica; 35) Cuccetta di riposo. 


FIG. 6 — SHORT « STIRLING »: IL PUNTATORE 
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FIG. 7 — SHORT « STIRLING » 


inferiore della fusoliera. П peso in volo é stato aumen- 
tato da 24 a 34 tonnellate. Cosi come il «В. 17 С. », 
anche il « B. 17 E» dovrebbe possedere un certo 
numero (per lo meno sei) di mitragliatrici ultrape- 
santi, di mm. 12,7, insieme ad altre di calibro nor- 
male (7,6 mm.). Esso viene chiamato dagli inglesi 
«Fortezza volante II ». 


Consolidated «В. 24 Liberator ». - Dal 1928 que- 
sto prototipo е stato costruito nelle fabbriche Conso- 
lidated Aircraft Corporation di S. Diego in California 
e nel febbraio 1940 poterono essere iniziati i primi 
voli di prova. La prima serie avrebbe compreso 26 
aeroplani che sarebbero stati tutti forniti alla Gran 


Bretagna. I motori sarebbero stati forniti dalla Gran 
Bretagna. 


Nella nostra stampa 
svizzera si é potuto spesso 
leggere di voli senza scalo 
America-Europa-America 
che tali bombardieri di 
grande autonomia sareb- 
bero stati in condizioni di 
effettuare. Proviamo noi a 
calcolare questa possibili- 
ta: un motore consuma 
all’ incirca 150 grammi di 
benzina per cavallo e per 
ogni ora di volo. 

Ammesso questo e trat- 
tandosi di 4 motori da 
1200 cavalli, per coprire i 
12.000 chilometri del per- 
corso New York-Cher- 
bourg—New York, data 
una velocita di crociera 
di 400 chilometri ora, si 
ha il seguente computo: 

4 X 1200 cavalli x 150 
grammi = 720 Крјћ.; 

__12.000 _ = 30 ore di 

400 km/h. volo. 

30 x 720kg. = 21,6 ton- 
nellate di benzina. 

Per l'autonomia di 3200 
qui sotto attribuita al 
Consolidated «В. 24», ri- 
sulta tuttavia ancora un 
consumo di carburante 
di 5,76 tonnellate, e noi 
comprendiamo perciò per 
quale ragione il vero e 
proprio carico utile per 1 
voli su grandi distanze si 
trovi spesso in rapporto 
sfavorevole con il peso to- 
tale in volo. Poichè sulla 
rotta dell’Atlantico set- 
tentrionale domina in ge- 
| nerale un vento іп poppa, 
per la rotta più breve е più diretta verso l' Inghilterra 
si calcolano dalle 8 alle 9 ore, ció che corrisponde 
sempre ad una necessaria riserva di carburante di 6 
tonnellate. Sembra che la fabbrica Consolidated stia 
costruendo un inodello «В. 24 О» con cabina stagna. 


Caratteristiche: 
Apertura alare ......... m. 33,6 
Lunghezza . . .. .. ..... » 19,8 
Altezza ...... xx » 5,8 
Peso in volo a" tonn. 18 
Carico alare ........ .. m? I90 
Carico offensivo . tonn. 3,6 
Velocità massima km/ora 480 
Autonomia AN km. 3200 
Equipaggio . . . . . uomini 9 


Torrette di cannoni a prua e a poppa azionate a motore. 
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Lockheed « L. 49 Costellation ». – Allo sviluppo man- 
tenuto strettamente segreto di questo quadrimotore 
terrestre che fu iniziato verso la meta del 1939 sembra 
abbia fortemente partecipatoil famoso aviatore e indu- 
striale Howard Hughes. Una serie di questi aeroplani 
sarebbe stata impiegata come aeroplano da trasporto е 
d'altra parte si afferma che é stata messa alla prova la 
possibilità di impiegare questo prototipo come bombar- 
diere di grande autonomia. Pochi dati sono perora noti: 
Carico utile . . З . tonn. 16 
Velocità massima . . . . . . km/h. 565 
4 motori Wright-Tornado, 

da 2500 c. v. ciascuno a 

18 cilindri a doppia stella. 
Equipaggio 7 uomini. | 
Passeggeri 57. | 


|| 
! 
| 


Idrovolante di grande ашо- 
nomia Martin «X PB 2 M-1».— 
Nelle fabbriche di Glenn 
Martin di Baltimora, questo 
idrovolante di grande auto- 
nomia е stato costruito per 
l'aviazione della marina ame- 
ricana. L'8 novembre 1941 
questo gigante lasció le fab- 
briche, ma nel primo volo di 
prova del 6 dicembre 1941, 
un motore si incendio e l'aero- 
plano capottó. I danni pote- 
rono tuttavia essere tiparati. 


Caratteristiche: 
Apertura alare. . m. Oi 
Lunghezza . . . » 35,7 
Peso іп volo. . . tonn. 04 


Carico offensivo (tra cui 4 
siluri per kg. 1500) tonn. 11 

4 motori Wright-Cyclone 18 
da 2000 c. v. 

11 uomini di equipaggio 

Armamento: 6 torrette gi- 
revoli. 


Attualmente vengono co- 
struite in America in grande 
serie le « Fortezze volanti II », 
Boeing « B. 17 E» e il bom- 
bardiere « Liberator B. 24 ». 
A questi due prototipi la 
Gran Bretagna oppone egual- 
mente due noti aeroplani da 
combattimento di grande 
autonomia. 


Short « Stirling ». — La Dit- 
ta Short di Rochester e di 
Bedford ha ricavato questo 
bombardiere dal quadrimo- 
tore da trasporto « Short 
14/38» già costruito prima 


della guerra. La somiglianza di questi due tipi è 
inolto grande e fa comprendere fino a qual punto 
la costruzione del periodo pre—bellico sia stata utiliz- 
таба per l'odierno programma militare. 

Lo Short «Stirling» è il più grande aeroplano impie- 
gato dall'aviazione britannica. La costruzione avviene 
nel Canada da dove gli aeroplani raggiungono l' In- 
ghilterra attraverso la rotta atlantica. La fusoliera 
costruita a guscio con pareti laterali verticali e fondo 
piano, si affina relativamente poco verso la parte 
posteriore. Le due rastrelliere delle bombe che si 


FIG. 8 - LE GONDOLE DEI MOTORI DEL QUADRIMOTORE BRITANNICO DA BOMBARDAMENTO LONTANO 


SHORT * STIRLING » 


Lc costole sui tubi dello scappamento servono ad impedire la fuoriuscita delle fiamme nell'impiego 

notturno. Ben visibili sono anche le cappotte dello scarico dell'aria con le griglic di protezione le quali 

debbono mantenere lontana la neve dalla conduttura dell'aria. Sc queste griglie si congelano l'aria entra 
lateralmente sotto ad esse nell'apertura delle cappotte. 
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trovano l'una accanto all'altra e che sono chiuse da 
superfici ribaltabili, hanno una lunghezza press'a poco 
uguale alla metà della fusoliera. Esse possono accogliere 
per lo meno 12 bombe da 500 chilogrammi ciascuna, 
in posizione orizzontale. Questo carico é circa 5 
volte superiore a quello del bimotore « Wickers-Wel- 
lington » ed ё 12 volte maggiore di quello del « Bri- 
stol- Blenheim ». 

Il carrello è retrattile elettricamente, ma le ruote 
che hanno un diametro di oltre un metro e mezzo 
scompaiono soltanto parzialmente nelle gondole dei 
inotori interni. Il carrello è molto alto. Le due ruote 
di poppa che si ritraggono completamente sono si- 
tuate l'una accanto all'altra. A sinistra dietro i posti 
dei piloti si trova la cabina di navigazione con le tavole 
per le carte e dietro l'impianto radio. 

L’osservatore funziona anche da puntatore, e a 
questo scopo esso lascia la sua tavola di lavoro e rag- 
giunge il suo posto nella prua dell’apparecchio, sotto 
la torretta dei cannoni. 

La corazzatura è forte. Il posto del pilota è protetto 
alle spalle, mentre delle piastre orientabili si trovano 
nella cabina di comando, e anche le torrette per 
mitragliatrici sono munite di corazzatura di protezione. 

L'equipaggio è composto di due piloti, un osserva- 
tore, un radiotelegrafista e tre mitraglieri. Perciò 
un totale di 7 uomini. L'armamento è composto di 
una torretta girevole azionata a motore con mitra- 
gliatrici abbinate sulla prua e sulla parte superiore 
della fusoliera; una torretta girevole con 2 x 2 mitra- 
gliatrici si trova sulla poppa. 

L'equipaggio di bordo è composto di 12 uomini, 4 
dei quali sono specialinente addestrati come specia- 
listi delle armi e degli strumenti. 

Interessante è la disposizione dei motori: i due 
motori interni appesi sotto la parte inferiore dell'ala, 
si trovano molto piü sporgenti verso la parte ante- 
rioe спе non i due motori esterni, i quali sono 
sistemati'[all'altezza del "bordo di uscita dell’ ala. 


FIG. 9 — HANDLEY PAGE « HALIFAX в. OSSERVARE IL FORTE ARMAMENTO DIFENSIVO 


Caratteristiche: 

Apertura alare . . . . . . . . . nt 30,2 
Lunghezza ........... » 20,6 
Altezza. se в жож.» » 6,94 
Superficie alare . . . . . . . . nr 135,6 
Peso in volo ......... kg. 30.850 
Carico alare рег m? ...... » 228 
Velocità massima . . km/h. 480 
Velocita di crociera па » 320 
Autonomia con 7 tonn. di bombe Кіп. 3.200 
Quota di tangenza е п. 10.000 


4 motori a doppia stella a 14 cilindri Bristol Hercules 
da 1400 c. v., ovvero Wright Cyclone da 1600 c. v. 


Handley Page «Halifax». — Se lo Short «Stirling» è 
il più grande aeroplano di grande autonomia britan- 
nico, Г Handley Page « Halifax » nè è il primo. 

La sua costruzione era da lungo tempo nota, ma 
si manteneva il più stretto segreto sui particolari 
tecnici di questo aeroplano. 

І’ Handley Page è un apparecchio ad ala media 
a tutto sbalzo con fusoliera corta e rettangolare, 
impennaggi a sbalzo e timone di direzione suddiviso. 
La poppa e la prua sono armate con torrette di can- 
noni azionati a motore, del sistema Boulton Paul. 
Nella parete laterale della fusoliera sono sistemate 
le armi mobili. In alto e dietro il posto del pilota, una 
torretta semisferica e non armata permette la sorve- 
glianza nello spazio aereo e la navigazione in base 
alla posizione degli astri. Sotto la torretta dei cannoni 
di prua si trova il puntatore. Il posto di pilotaggio è 
suddiviso in due piani. In alto troviamo un posto 
del pilota, mentre il secondo posto di pilotaggio è 
formato soltanto da un seggiolino ribaltabile cd ha 
a sua disposizione solo una installazione di pilotaggio 
di fortuna. Dietro il pilota si trova la prima cabina 
per il motorista, con i necessari strumenti di con- 
trollo e l'impianto di azionamento per i deconge- 
latori. La finestrella che è praticata nel tetto della 
fusoliera deve essere costante- 
mente occupata. Nella parte 
inferiore della prua si trova il 
puntatore e la cabina di navi- 
gazione. Direttamente sotto il 
posto di pilotaggio si trova 
il radiotelegrafista; questa di- 
sposizione rende possibile una 
stretta collaborazione tra il 
pilota e il telegrafista di bor- 
do. Per la difesa il radiotele- 
grafista fa funzionare le due 
mitragliatrici che si trovano 
nella torretta di prua mentre 
il motorista aziona le quattro 
mitragliatrici della torretta di 
poppa. 

Anche in questo caso ил 
equipaggio dijbordo di 12 spe- 
cialisti & incaricato della та- 
nutenzione dell'apparecchio. 
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Le ruote del carrello scom- 
paiono completamente nelle 
gondole dei motori interni, 
mentre la ruota di poppa non 
è retrattile. 

Dopo il lancio del carico 
di bombe l'aeroplano sarebbe 
straordinariamente maneg- 
gevole e, impiegato in pat- 
tuglie di tre unità, possie- 
derebbe una forza difensiva 
straordinariamente efficace 
contro i caccia, con assistenza 
reciproca. 

Per terminare la serie dei 
quadrimotori anglo-aineri- 
cani, ricordiamo anche lo 
Avro « Lancaster ». 


Caratteristiche: 
Apertura alare . . т. 30,2 
Lunghezza. . . . » 21,3 
Altezza . . . . . » 6,7 


4 motori raffreddati a liqui- 
do Rolls Royce Merlin X da 
1000 C. v. con eliche tripale a 
passo variabile a regime co- 
stante. Equipaggio: 2 piloti, 
un motorista, uno- due ra- 
diotelegrafisti, un naviga- 
tore, uno-due mitraglieri, in 
totale 7 uomini. 

Arinamento: come lo 
Short «Stirling ». Tuttavia 
le rastrelliere delle bombe 
sono disposte in maniera 
diversa, in quanto in questo caso un ambiente che si 
estende per tutta la larghezza della fusoliera e che ё 
chiuso inferiormente da superfici ribaltabili divise 
a metà, contiene l'intero carico di bombe. Sotto ogni 
ala si trovano ugualmente due rastrelliere di bombe. 


Avro « Lancaster ». - Una produzione delle fabbriche 
Avro di Newton Heat (Manchester). Con un peso in 
volo di circa 3o tonnellate il « Lancaster » puó essere 
considerato insieme allo «Stirling» il pià pesante, e 
insieme all'Handley Page «Halifax », il primo dei bom- 
bardieri veloci britannici di grande autonomia. Nella 
sua edizione canadese esso sarebbe munito di 4 mo- 
tori a doppia stella Wright Cyclone 14 da 1600 c. v. 
ciascuno. La costruzione е prevista in tre fabbriche 
diverse della National Steel Co. e dovrebbe esserne 
iniziata la costruzione in serie con una prima consegna 
di 3oo esemplari alla fine del 1942. 

E interessante poter stabilire in base a questo pro- 
posito che la tendenza inglese é quella di limitare 
l'apertura alare di questi quadrimotori a circa 30 me- 
tri. Tanto l’ Handley Page «Halifax», che lo «Stirling» 
hanno ambedue m. 30,2 di apertura alare. La « For- 
tezza volante II B. 17 E» ha un'apertura alare di 


FIG. IO — HANDLEY PAGE t HALIFAX » 


31,6, il Consolidated «В. 24» 33,0 metri, il Focke 
Wulf « Condor » 33 e il Piaggio « P. 108: 3,5 metri. 


Il bombardiere russo «Т. B. 3». - Dl « T. B. 3» éun 
apparecchio ad ala bassa a tutto sbalzo. I,'ala e la 
fusoliera consistono in una armatura metallica con 
un rivestimento di lamiera ondulata. Il carrello ё 
rigido e consiste di due coppie di ruote disposte a 
tandem. 

In seguito, questo aeroplano, che inizialmente aveva 
soltanto una velocità massima di 200 km/ora, con un 
carico di bombe di 1500 chilogrammi, venne miglio- 
rato. Oggi il « T. B. 6 B », perfezionamento del pre- 
cedente, avrebbe le seguenti caratteristiche: 


Apertura alare ........... ш. 36 
Lünghezząa 4-2“ маса . 2% 21 
Velocita massima . km/h. 450 
Superficie alare .......... m? 190 
Tempo di salita а 4000 m. min. 24 
Autonomia ............ km. 2000 
Quota di tangenza . . . . . . . . . m. 8000 
Carico offensivo . . . . . . . kg. 3000 


4 motori M. 100 da 1000 c. v. raffreddati a liquido. 
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FIG. II — IL BOMBARDIERE FOCKE WULF * KURIER 200 » 


Il carrello è retrattile per metà. Si potrebbe im- 
maginare che l'ulteriore sviluppo dell'aeroplano abbia 
già superato i predetti dati. Sembra infatti che i russi 
abbiano adottato motori piü potenti che avrebbero 
permesso di ottenere una maggiore autonomia, ma 
ci mancano tuttavia le informazioni necessarie per 
poterlo affermare. 

Consideriamo adesso i quadrimotori delle Potenze 
dell'Asse cosi come а noi sono noti: 


Focke Wulf « Kurier F. W. 200». ~ Questo bom- 
bardiere di grande autonomia ё la edizione mi- 
litare del notissimo aeroplano commerciale Focke 
Wulf « Condor » che effettuó i voli a Tokio e a New 
York. Per quanto il suo nome «Kurier» suoni 
pacificamente, il compito di questo bombardiere di 
grande autonomia е quello di attaccare la navigazione 
mercantile sugli oceani. 


Anche in questo caso é probabile che siano stati 
ottenuti ulteriori miglioramenti, ma noi possediamo 
soltanto le caratteristiche dell’ F.W. zoo «Kurier II». 


Apertura alare . . . . . . . . . mMm 33 
Lunghezza ............ » 23,85 
Altezza ............. » 6,10 
Superficie alare . . . . . . . . . . m? 120 
Scartamento del carrello . . . . . . m. 5,87 
Peso a vuoto . tonn. 13 
Peso in volo . . . . . por 3 20 
Velocità massima a m. 5500 o di quota km/h. 450 
Velocità di crociera . . . . . . . . » 360 
Autonomia . Pea u km. 3700 
Quota di tangenza . . . . . . m. 8800 


Tempo di salita nelle vicinanze del suolo: 207 metri 
al minuto. 

4 motori B. M. W. 801 di 1320 c. v. a 18 cilindri a 
doppia stella. 
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L'armamento consiste in un cannone situato in alto, 
sotto il posto di pilotaggio, di una mitragliatrice nel 
posto difensivo interno superiore, di un cannone alla 
estremità posteriore della gondola della fusoliera. 
Questa gondola si trova applicata alla parte inferiore 
della fusoliera leggermente spostata verso destra, ed 
è chiaramente visibile nella fig. тт. Tanto verso la 
parte anteriore come verso la parte posteriore, un 
posto di mitragliatrice con affusto lenticolare costi- 
tuisce l'estremità. Il posto del puntatore si trova 
nella parte esterna trasparente della gondola. Sotto 
si trovano le rastrelliere delle bombe. Rastrelliere 
per bombe di medio e di grosso calibro si trovano 
anche dietro i motori esterni, nelle gondole dei mo- 
tori, e esternamente nella parte inferiore delle ali. 
Probabilmente quattro posti di difesa retrattili si 
trovano nella parte superiore della fusoliera, il primo 
dei quali si trova subito dietro il posto di pilotaggio. 
L'equipaggio consiste di 6 uomini. 


Heinkel « He 177». — Su questo aeroplano sono 
noti pochi dati sicuri. Si tratta di un quadrimotore ad 
ala media con impennaggio semplice. Secondo dati 
britannici i motori sono disposti in due gruppi a tan- 
dem e sono dei D. B. 603 da 1450 c. v. che azionano 
eliche concentriche ruotanti in senso inverso. E in 
relazione a questo nuovo modello che una rivista bri- 
tannica prevede la possibilità di un bombardamento 
tedesco sugli Stati Uniti. Secondo un'altra fonte l'aero- 
plano sarebbe munito di due gruppi di motori D. B. боб, 
ciascuno consistente in due motori Daimler-Benz di 
12 cilindri raffreddati a liquido, disposti l'uno accanto 
all'altro e azionanti un'elica comune. 


Caratteristiche: 

Apertura alare . . . . . . . . ... m. 31,5 
Lunghezza . pa РЕН C 20,5 
Altezza ПЕРЕ win AVE SC yn فز‎ 5,55 
Superficie alare ....... 2... m? 154 

Peso a vuoto .......... . tonn. 15,9 
Peso in уоо............ » 26,6 
Massimo sovraccarico . . . . Vx. 58 37,2 


Carico alare nel caso di peso massimo kg/m? 241 
Carico di potenza per cavallo . . . . kg. 6,42 
Velocità massima a peso massimo: a m. 5800 km/h. 450 
Autonomia secondo il carico di bombe: km. 7700-11200 
Quota di tangenza ......... ш. 7600 


Si é anche sentito molto parlare di una versione mili- 
tare del grande aeroplano da trasporto «Ju. 90», sotto 
il nome di « Ju. 89 K ». Tuttavia mancano dati sicuri. 

In ogni caso, data l'odierna estensione della guerra 
su tutta la superficie terrestre, soltanto il bombardiere 
pesante di grande autonomia é ancora in condizioni 
di raggiungere con un sufficiente carico di bombe gli 
obiettivi lontani e strategicamente ріп importanti. 

Piaggio « P. 50». — Si tratta di un quadrimotore 
italiano di grande autonomia della S. A. Piaggio, il 
quale é stato ricavato dall'aeroplano da trasporto 
substratosferico « P. то8 ». 


Non sappiamo con precisione se nell'incidente che 
costó la vita a] Capitano Bruno Mussolini si trattasse 
del « P. 108 » o del «Р. 50». 

Le caratteristiche del Piaggio «Р. 50» sono le 
seguenti: 


Apertura alare . ......... m. 26 
Lunghezza . ko oh Gh, era » 20 
Altezza o ж о ОЛЫ Ек 4 » 4,7 
Superficie alare ......... m? тоо 
Резо a vuoto .......... tonn. 12 
Peso in volo. . . . . » I9 
Velocità massima a m. ТЕР | di quota km/h. 450 
Velocità di crociera . . . . . . . . » 400 
Autonomia . . . . . . . . . . . . km. 2000 
Quota di tangenza . . . . . . . . nl. 7700 
Tempo di ва а a m. 4000 . . . . . minuti 15,5 


4 motori Piaggio P. XI RC. 40 da тооо c. v. ciascuno 
con eliche tripale a passo variabile. 


Noi vediamo da questo riassunto, il quale natural- 
mente ha delle lacune, che la costruzione di aeroplani 
da combattimento plurimotori é stata intrapresa da 
tutte le grandi potenze militari. Anche in Giappone 
si é da lungo tempo attribuita grande importanza a 
queste costruzioni. A suo tempo venne acquistata la 
licenza per il Douglas « DC. 4 » e nell'estate del 1939 
vennero commissionati alle fabbriche Focke Wulf di 
Brema, cinque quadrimotori Е. W. 200 «Kondor». 
Per quel che riguarda le costruzioni giapponesi, si 
é.a conoscenza del quadrimotore da combattimento 
« Mitsubishi 92 » con un'apertura alare di 44 metri e 
dell’« Army 96» е del « Navy 97 » come idrovolante 
di grande autonomia. 

Come fanno comprendere le notizie di questa pri- 
mavera, sui bombardamenti sul continente europeo, 
sono stati impiegati per la prima volta in gran nu- 
mero gli « Stirling » e gli Handley Page « Halifax ». 
Dalle notizie e dalle fotografie ne sappiamo il successo. 

Il futuro ci dimostrerà fino a che punto la maggior 
quota raggiunta dal tiro dell'artiglieria contraerea e 
il forte armamento di mitragliatrici e cannoni potrà 
essere di ostacolo agli attacchi aerei. 

In ogni caso gli esempi di Lubecca e di Rostock 
dimostrano che lanciando le bombe da alta quota 
l'esattezza di tiro diminuisce enormemente, 

Sebbene negli uffici di progettazione delle fabbriche 
aeronautiche vengano sempre studiati nuovi progetti, 
tuttavia noi crediamo che nei prossimi mesi le fab- 
briche saranno sopratutto occupate a fabbricare in 
serie i modelli già descritti. 

Gli Stati Uniti d'America hanno concepito, come 
е noto, un programma costruttivo teorico che рге- 
vede per la metà del 1943 la produzione mensile di 
500 quadrimotori. Oggi vi sono alcuni indici secondo 
i quali questa produzione potrebbe essere raggiunta 
anche prima. Questo sforzo provoca naturalmente 
la diminuzione della produzione degli aeroplani da 
combattimento più leggeri, perché circa mezzo mi- 
lione di operai specializzati debbono lavorare quasi 
esclusivamente ai quadrimotori. Il venti per cento 
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della produzione americana dell'alluminio ossia circa 
80 milioni di chilogrammi deve essere utilizzata a 
questo scopo. 

Per quel che riguarda la produzione dei motori, 
sui 12 milioni di cavalli che rappresentano la produ- 
zione preventivata mensile nel caso di attuazione del 
programma di produzione ріп sopra indicato, 3,2 
milioni di questi dovranno essere montati sui 500 
bombardieri. 

Non appena sopratutto le fabbriche Ford avranno 
raggiunto un sufficiente stadio di allestimento, si 
calcola su 100 mila ore di lavoro per ogni aeroplano, 
con un prezzo di circa un milione per ciascuno. 

Naturalmente un tale programma costruttivo non 
può essere attuato soltanto in alcune grandi fab- 
briche. Se prendiamo ad esempio la « Fortezza volante 
B. 17 E», troviamo che le ditte principali sono Boeing, 
la Douglas e la Lockheed Vega. Ognuna di queste fab- 
briche aeronautiche commissiona altre parti a delle 
ditte più piccole; ad esempio la Boeing Airplane 
Company di Seattle ha non meno di 250 di queste 
ditte minori. Queste a loro volta suddividono le loro 
ordinazioni tra officine ancora minori, cosicchè calco- 
lando anche le officine dei motori e delle carrozzerie, 
troviamo centinaia di migliaia di operai occupati nella 
produzione di questi apparecchi. Le singole parti stac- 
cate vengono poi montate nelle tre fabbriche principali 
surricordate. 


Oggi generalmente dai quadrimotori da bombar- 
damento lontano si richiedono le seguenti caratte- 
ristiche: 


1) velocità tra i 400 e i 500 km/ora; 
2) autonomia minima di 3000 chilometri; 
3) quota di tangenza tra gli 8000 e i 10.000 metri; 
4) corazzatura per le cabine degli equipaggi; 
5) dalle tre alle quattro torrette di cannoni azio- 
nate a motore; 
6) armamento della torretta girevole con cannoni 
o mitragliatrici di grossissimo calibro; 
7) postazioni laterali di tiro con mitragliatrici 
brandeggiabili; 
8) dispositivo di radiolocalizzazione per la indi- 
viduazione degli aeroplani nemici; 
9) modernissimo dispositivo di puntamento; 
10) serbatoio del carburante protetto contro i 
proiettili; 
11) turbocompressore dei gas di scappamento. 


Dai grandi aerei da trasporto dell'anteguerra, sono 
stati creati i bombardieri di grande autonomia. Spe- 
riamo che la ruota debba presto girare nuovamente 
indietro, nel senso che questi aerei militari possano 
essere nuovamente utilizzati come aeroplani civili che 
potranno rappresentare un magnifico mezzo di tra- 
sporto in un mondo pacifico, giovandosi di tutti 1 per- 
fezionamenti raggiunti attraverso l'esperienza bellica. 
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L’apparecchio da combattimento іп picchiata 
Dornier « Do 217 » 


Riportiamo da Die Dornier Post n. 3, del 1942, un 
breve articolo di Karl Káchele sui criteri costruttivi 
del monoplano da combattimento « Do 217 ». 


Allorché la rivoluzione dell'anno 1933 impose il 
problema categorico della creazione di una potente 
Arma aerea tedesca, l'industria germanica ebbe ad 
affrontare un grave compito. Mentre le altre Nazioni 
tentavano di portare l'efficienza di volo dei loro appa- 
recchi ad un valore accettabile, mediante l'aumento 
brutale della potenza motrice, malgrado i requisiti 
militari sempre più severi in fatto di grandezza del- 
l'apparecchio, conformazione delle postazioni di tiro, 
ecc., per i Tedeschi questa via era provvisoriamente 
sbarrata dalla mancanza di motori di potenza suffi- 
ciente. Si dovette ricorrere al metodo inverso, di uti- 
lizzare le più recenti cognizioni aerodinamiche e co- 
struttive, per giungere a buone caratteristiche di volo 
coi motori allora esistenti. Era chiaro che lo scopo 
sarebbe stato raggiunto solo usando tutti i mezzi per 
diminuire le resistenze ed adottando le dimensioni 
minime per le fusoliere; ma chiaro altresì era che, così 
facendo, la condizione sino allora ritenuta indispensa- 
bile dai militari, sul numero ed il volume spaziale delle 
postazioni di tiro, risultava di attuazione impossibile. 
Il risultato degli studi al riguardo, presso gli stabili- 
menti Dornier, è stato il prototipo « Do 17 » il quale, 
dopo che l’industria tedesca riuscì a porre a disposi- 
zione i primi motori di grande potenza, ha potuto 
documentare in pubblico la sua velocità superiore, 
rispetto a quella dei caccia di altri Stati europei, nella 
gara internazionale d’aviazione di Zurigo del 1937. La 
superiorità era così evidente, che si è potuto rinunciare 
alle armi di difesa di quel modernissimo bombardiere 
veloce, poichè esso, data la sua velocità non aveva alcun 
bisogno di accettare il combattimento. 

Logica conseguenza di questo passo in avanti, fu 
la utilizzazione di tale prototipo, come velivolo da 
caccia. L'industria tedesca dei velivoli, dei motori 
е dell'armamento era nel frattempo giunta ad una 
efficienza ritenuta fino allora irraggiungibile; e nel 
corso di questo rapido sviluppo, diretto ad una mèta 
ben stabilita, sorsero, dal bombardiere rapido disar- 
mato, i velivoli da combattimento, ormai affermatisi 
nella guerra, « Do 17» e « Do 215». 

Lo sviluppo non era però compiuto. Si poteva ora, 
sulla base di una larga prova tattica dell'Arma aerea 
tedesca e delle esperienze della guerra spagnola, pro- 
cedere ad un ulteriore progresso. 

Il nuovo velivolo da combattimento «По 217» 
rappresenta un ulteriore stadio del conseguente 


perfezionamento iniziato col « Do 17 », esso si è affer- 
mato in innumerevoli voli di guerra, mostrando in ogni 
circostanza la sua efficienza..I,e forme esterne dimo- 
strano senz'altro la sua parentela coi tipi precedenti 
« Do 215 » e « Do 17 » e sono cosi un segno sicuro l'effi- 
cienza di questi ultimi, come una garanzia delle ottime 
qualità della nuova costruzione. Le linee eleganti del 
« Do 215» si sono trasformate assumendo un aspetto 
più severo, cosi da dimostrare, colla semplice caratte- 
ristica esterna, un aumento di efficienza. 

In quanto all’accresciuta efficienza del « Do 217 », 
nella progettazione si è badato anzitutto all ' aumento 
di potenza per le note condizioni d'impiego; inoltre 
si é rivolta l'attenzione ad altre possibilità belliche, 
per ottenere la sorpresa o garantire la superiorità sul 
nemico. La prima condizione si riassume nelle parole: 
bombe più numerose e più pesanti, maggiore autono- 
mia, armamento più potente e miaggiore velocità. 
Facile a dirsi, ma se si pensa che ciascuno di questi 
requisiti rappresenta un aumento di peso, e che la 
questione del peso dalla quale infine dipende la capa- 
cità di volo, è la più importante nelle costruzioni 
aeronautiche, si comprendono le difficoltà che si 
frappongono al soddisfacimento di tali condizioni. 
L'aumento del carico di bombe produce oltre al peso 
proprio un aumento del peso di costruzione; questo 
richiede a sua volta, se la velocità non deve essere 
diminuita, un accrescimento di potenza dei motori, 
che divengono perciò più pesanti e consumano più 
carburante per la medesima autonomia di volo, con 
conseguente nuovo aumento di peso; aumento che, 
per di più, si ripercuote su tutti i gruppi di elementi. 
Nel caso limite, il carrello, il motore ed infine la super- 
ficie alare non risultano piü sufficienti e si deve ricor- 
rere ad un velivolo di classe superiore. Si deve ricor- 
dare che il velivolo rappresenta sempre un compro- 
messo; e oggi, il miglior velivolo sarà quello pel quale 
il costruttore sia riuscito ad ottenere tutti i requisiti 
necessari, colla massima efficienza di tutte le armi ed 


accessori, e col пишипо peso, limitando l’attuazione . 


di quei particolari che ancora non rispondono alla 
soluzione finale ottima, е la cui applicazione, secondo 
una regola dogmatica, non apporterebbe alcun van- 
taggio effettivo. 

L'attuazione dei requisiti posti alla progettazione 
del « Do 217» rappresenta uno speciale successo, іп 
quanto si è riusciti a risolvere i vari problemi senza 
concessioni insostenibili riguardo al peso ed alle di- 
mensioni dell'apparecchio. Il « Do 217 » può portare 
un carico di bombe del massimo calibro molto supe- 
riore a quello del « Do 215 ». Inoltre è stato possibile 
aumentare notevolmente la provvista di carburante, 
necessaria per la maggiore autonomia. Tutti i mezzi 
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FIG. 


sono stati escogitati per mantenere entro dati limiti 
l’aumento di peso. Cosi, per esempio, il peso della fuso- 
liera, in rapporto del peso dell’armamento di bombe 
e di carburante in essa contenuto, é diminuito del 
40 % rispetto a quello del « Do 215». E ciò malgrado 
il maggior carico di bombe, del massimo calibro, abbia 
portato a maggiori dimensioni che si ripercuotono non 
solo nel peso, ma anche nella resistenza aerodinamica. 
Maggiore resistenza, supposta la medesima velocita 
ed autonomia, significherebbe maggiore quantita di 
coinbustibile. Perd l'inevitabile aumento della resi- 
stenza di attrito dovuto alle maggiori dimensioni della 
fusoliera, ha potuto, nel « Do 217 », venir compensato 
dalla diminuzione della resistenza di forma, mante- 
nendo cosi la resistenza complessiva uguale a quella 
del « Do 215 ». 

Un altro progresso importante é stato ottenuto 
colla possibilità di caricare a bordo siluri e mine, per- 
mettendo così l’impiego del «По 217» come aero- 
silurante e posamine, missioni facilitate dalla grande 
autonomia e capacità di carico. 

I,a grande quantita di materiale di lancio e di com- 
bustibile é piazzata all'interno dell'apparecchio, cosic- 
ché non produce resistenza aerodinamica suppletiva. 
In casi speciali é possibile applicare grossi carichi di 
lancio (bombe dirompenti od incendiarie, mine), al 
disotto delle semiali, oppure aggiungere serbatoi ausi- 
Пагі di combustibile. 

Senza pregiudizio del carico di lancio, il « Do 217» 
puó anche essere attrezzato con apparecchi fotografici 
per missioni di ricognizione. Sostituendo il carico di 


I 


lancio con combustibile si ottiene un ricognitore di 
grandissima autonomia, che ё in grado, mercé il 
forte armamento di difesa, di compiere la sua missione 
anche se ostacolato dal nemico. 

Gli apparecchi ad impiego multiplo hanno spesso 
linconveniente che non sviluppano la massima ећ- 
cienza in nessuno degli impieghi. Nel «Do 217» 
questo inconveniente é stato superato con grande 
abilità. Tutte le attrezzature per i vari impieghi, che 
hanno importanza dal lato del peso, sono ricambiabili 
e non debbono essere inutilmente trasportate in luogo 
del carico di bombe o di carburante. Il personale stesso 
di governo, anche se non specializzato, puó procedere 
in breve tenipo ai necessari cambiamenti. 

Speciale cura venne dedicata all'armamento. Poi- 
ché il peso delle armi e munizioni aumenta rapida- 
mente, e questo fatto puó pregiudicare, nelle postazioni 
di tiro, il guadagno aerodinamico ottenuto in altri 
elementi del velivolo, era indispensabile trovar modo 
di combinare i requisiti militari colle necessità aero- 
dinamiche e di peso, tenendo conto di alcuni concetti 
fondamentali. Le armi devono essere disposte in modo 
da assicurare un campo di tiro pressoché completo, 
ossia di tutto lo spazio attorno al velivolo, senza angoli 
morti. Benchè questo requisito non sia di estrema ini- 
portanza per un apparecchio maneggevole come il 
« Do 217 », pure si è tentato ed anche ottenuto il rag- 
giungimento quasi integrale di questa condizione. 
L'apparecchio è quindi in grado, senza accettare il 
combattimento, di compiere la sua missione di bom- 
bardiere. Un altro punto di vista è che in generale 
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i velivoli sono divenuti piü insensibili contro i colpi 
di mitragliatrici di calibro normale; ne risulta la 
richiesta di armi pià pesanti. Queste naturalmente 
hanno una minore celerità di tiro. L'armamento del 
* Do 217», con mitragliatrici di calibro normale e 
pesante produce una condizione favorevole, sia nei 
riguardi del campo di tiro, del volume di fuoco e 
celerità di tiro, e sia anche nei riguardi aerodinamici 
e del peso. Naturalmente è prevista la necessaria 
quantità di munizioni per tutte le armi. 

Per migliorare l'efficienza del « Do 217» rispetto 
al «Do 215», oltre che per materiale di lancio, di 
carburante e per maggiore armamento, il nuovo Dor- 
nier venne munito di motori raffreddati ad aria (natu- 
ralmente possono essere montati anche motori raf- 
freddati a liquido). Il vantaggio dei motori potenti si 
manifesta non solo nel volo normale, colla maggiore 
velocità, ma anche nel volo con un solo motore. Nei 
lunghi voli, spesso sopra territorio nemico, il « Do 217 » 
é in grado, nel caso di danneggiamento di uno dei 
motori, di compiere la sua missione e ritornare alla 
base, volando con un solo motore funzionante, senza 
che questo venga sopraccaricato oltre il limite ammis- 
sibile, poichè la potenza è stata largamente calcolata. 

Le qualità del « Do 217 » descritte più sopra sono 
sufficienti a giustificarne il successo nell'impiego pra- 
tico. Ma si è voluto conseguire anche un altro scopo 
basilare: i grandi successi ottenuti dagli Stukas tede- 
schi in tutte le campagne, avevano suggerito di uti- 
lizzare i vantaggi dell'attacco con bombe in picchiata 
anche coi bombardieri pesanti. È evidente che il 
«Do 217 » è attrezzato coi più recenti apparati di mira 


per il lancio di bombe con volo orizzontale. Ma in 
certi casi speciali l'attacco in picchiata е decisamente 
preferibile a quello da volo orizzontale, poichè per- 
mette un più preciso centraggio del bersaglio, come 
pure vantaggi tattici. In relazione alle maggiori sol- 
lecitazioni nella richiamata al termine della picchiata, 
уеппе aumentata la resistenza del « Do 217 ». La velo- 
cità di picchiata, in seguito alla finezza aerodinamica, 
risulta molto alta e sarà molto utile in vari casi. Ma 
nel bombardamento in picchiata, per varie ragioni 
tattiche, fra cui quella di lancio da minore altezza con 
conseguente maggior precisione, è preferibile una velo- 
cità minore, che viene ottenuta mediante uno speciale 
freno di picchiata. Questo, nello stato di riposo, rientra 
completamente nella fusoliera senza produrre alcuna 
resistenza aggiuntiva. All'inizio della picchiata viene 
aperto ad ombrello; il pilota mediante una leva deve 
solo provocarne l'apertura; tutta la rimanente mano- 
vra, sino alla chiusura al momento della richiamata, 
è automatica, cosicchè il pilota non è distratto dai 
suoi compiti di lancio e di guida del velivolo. 

L'installazione radio è stata completata, anche nei 
riguardi del volo notturno e senza visibilità. La cabina 
può essere riscaldata mediante i gas di scarico, onde 
render più confortevoli i lunghi voli all'equipaggio di 
quattro uomini. Tra gli accessori, per i voli sul mare, 
vi è il battellino di salvataggio. 

Dall’estremo nord ai deserti africani l’aviazione 
tedesca ha la padronanza dell'aria. Le condizioni 
atmosferiche assolutamente diverse e le condizioni 
di funzionamento hanno richiesto anche nel « Do 217 » 
speciali accorgimenti costruttivi e di attrezzatura, 
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FIG. 3 


per assicurarne il funzionamento nelle varie situazioni. 
Pioggia tropicale africana, sabbia del deserto, alte 
temperature del sud, non influiscono sugli organi del 
« Do 217 », come non sono da temere il pericolo della 
formazione di ghiaccio e del freddo nelle regioni 
settentrionali. 

Parallelamente al perfezionamento tecnico, si ё 
provveduto a disposizioni costruttive nell'intento di 
facilitare la costruzione economica dei singoli elementi 
e la fabbricazione in grandi serie. La parte posteriore 
della fusoliera, per esenipio, é composta di due gusci 
fabbricati in due differenti cicli di lavorazione e chio- 
dati fra loro. Gli elementi sottoposti ad usura, come 
i bordi terminali delle ali, ecc. sono amovibili onde 
facilitarne la sostituzione. Sono previste aperture, con 
coperchi amovibili, per la sorveglianza e revisione dei 
vari meccanismi e condutture; e per questo scopo, il 
bordo d'entrata dell’ala è smontabile. La cellula è 
scomponibile in varie parti onde permettere il tra- 
sporto per ferrovia e su strada. 

L'apparecchio da combattimento in  picchiata 
« Do 217 » rappresenta quindi un nuovo importante 
membro della famiglia dei velivoli Dornier, ed uno 
strumento bellico di massima efficienza. Le qualità 
descritte già di per sé importanti, appaiono ancora рій 
rilevanti, quando si rifletta che esse corrispondono a 
quelle richieste per apparecchi di classe ріп elevata. Sj 
aggiunga che apparecchi di dimensioni relativamente 
piü piccole, astraendo da altri vantaggi di natura tec. 
nica, e conomica e militare, richiedono per la fabbrica. 
zione, meno mano d'opera, il che ha grande importanza 


in tempo di guerra. Il carico di lancio portato sopra il 
nemico attraverso un determinato percorso di volo 
messo in rapporto col numero di ore di lavoro necessa- 
rie alla sua fabbricazione, fornisce l'esatta misura per 
la valorizzazione del tipo; nel caso del Dornier «Do 217» 
questo porta alla conclusione che questo nuovissimo 
prodotto Dornier assume una posizione speciale nella 
fase attuale della guerra contro la Gran Bretagna. 

Nuovi e migliori apparecchi sono in costruzione; 
essi assicurano il vantaggio sull'avversario ed avran- 
no la loro parte, nell'ambito delle forze armate tede- 
sche, nel raggiungimento della vittoria finale. 


Altre caratteristiche sono state rese note dal Mini- 
stero dell'Aria inglese in base alle informazioni rac 
colte dall'Air Intelligence. Con queste notizie ci © 
possibile completare la descrizione sopra riportata. 
П «По 217» е un monoplano di costruzione inte- 
ramente metallica con rivestimento lavorante 1n 
lamiere liscie di dural e con fusoliera a sezione ovale 
anteriormente sfinestrata per permettere buona vist- 
bilità al puntatore e al pilota. Sia il carrello che il 
ruotino di coda sono retrattili. Il velivolo presenta 
una fortissima corazzatura nella parte anteriore della 
fusoliera. L'armamento — sempre secondo le infor- 
mazioni inglesi — sarebbe costituito da 4 0 6 mr 
tragliatrici da 7,9 míllimetri piazzate lateralmente 
o anteriorinente nella fusoliera, da una mitragliatrice 
da 15 millimetri anteriormente e da un cannone da 
20 millimetri o da una mitragliatrice calibro 7,9 mil 
limetri nella parte inferiore della fusoliera. È previsto 
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FIG. 4-1 DUE MOTORI A DOPPIA STELLA BMW VENGONO PROVATI 


un carico offensivo massimo di 2000 chilogrammi di 
bombe o di siluri aerei. 
Caratteristiche fornite dal Ministero dell' Aria inglese: 
motori: 2 BMW Вог da 1350 c.v. ciascuno; 
dimensioni: apert. alare m. 18,90; lungh. totale 
m. 17; superf. portante mq. 56,7; 

peso: totale kg. 23.000 massimo; 

velocità: massima km/h. 450 a quota zero; mas- 
sima dopo lo sgancio delle bombe km/h. 515 а 5200 
metri di quota; di crociera km/h. 360 (a m. 5200); 

autonomia: 

normale km. 1625 (ore 4); 

quota di tangenza: pratica m. 6900; dopo lo 
sgancio delle bombe m. 8900. 

E naturale che questi dati siano accolti col dovuto 
riserbo, data la fonte tutt'altro che imparziale dalla 
quale sono stati riportati. Inoltre essi discordano cou 
quelli dati dalla rivista inglese Aeroplane e pubblicati 
пе] n. 2 del 1942 della Rivista Aeronautica (pag. 84). 

(№. а. В.) 


Gli elementi automatici di funzionamento del motore 
d'aviazione Jumo 211 


Da Luftwissen n. 8 del 1942. 


| La descrizione dei prototipi dei motori d'aviazione 

SI riferisce in generale alle parti costruttive principali, 
quali il basamento, l'albero a gomito e manovellismo, 
stantufh, cilindri, ruotismi, accessori, compressore, 
carburatore, pompe d'iniezione ed altri elementi. 
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PRIMA DELLA PARTENZA PER UN VOLO NOTTURNO DEL * DO 217» 


Se però si vuol dare uno sguardo alle numerose in- 
novazioni, in parte di comprensione alquanto difficile, 
di un motore moderno, come per esempio del rinomato 
Jumo 211, pare opportuno limitare la descrizione delle 
suddette parti, generalmente note, al puro necessario, 
in favore delle innovazioni specifiche. 

Le novità essenziali dei motori odierni derivano 
dai requisiti della maggiore velocità e dell'alta quota 
di volo. Queste richieste hanno condotto all’adozione 
di numerose istallazioni, come il compressore a più 
stadi commutabili, iniezione del combustibile, elica 
a passo regolabile, ecc. la cui manovra e regolazione 
addossa al pilota (già sovraccaricato dalle manovre 
necessarie per i deflettori, il carrello retrattile, le per- 
siane per il raffreddamento) nuovi gravami. Si aggiun- 
ge il fatto che la condotta di apparecchi con forte carico 
alare richiede al pilota maggiori cognizioni che non in 
passato, e nelle imprese militari il compimento della 
missione, come pure l'assolvimento dei numerosi com- 
piti della navigazione ed altri, impongono la massima 
concentrazione. 

Questa constatazione delle prestazioni odierne di 
un pilota militare fa comiprendere la necessità di 
una semplificazione e raggruppamento dei numerosi 
dispositivi di funzionamento, come uno degli scopi 
più importanti. Adottando dispositivi automatici di 
regolazione e di inserzione si sono già raggiunti note- 
voli progressi in questo campo, ed è augurabile che 
nel futuro sia possibile una ulteriore semplificazione 
delle manovre. 

Questo premesso si passa ora alla descrizione delle 
apparecchiature automatiche del motore Jumo 211. 


46 RIVISTA AERONAUTICA 


FIG. I - JUMO 211, SEZIONE LONGITUDINALE 


т) Bielletta con stantuffo; 2) Biella principale; 3) Foro per le perdite d’olio; 4) Basamento: 5) Albero a gomiti; 6) Camicie di scorrimento; 

7) Gancio per sospensione; 8) Attacco per montaggio di disco graduato; 9) Riduttore; 10) Flangia per attacco elica; 11) Asse dell'elica; 12) Piede 

di appoggio; 13) Testa di cilindro con comando valvole; 14) Bilanciere; 15) Albero a camme; 16) Deaeratore; 17) Filtro per combustibile; 

18) Regolazione per marcia a vuoto; 19) Valvola di scarico; 20) Pompa di iniezione; 21) Lubrificazione; 22) Conduttura per l’arresto; 23) Valvola 

d'ammissione; 24) Bullone di fissaggio con madrevite; 25) Dinamo e comando del compressore; 26) Inseritore automatico; 27) Compressore; 

28) Filtro dcl lubrificante per l'inseritore del compressore; 29) Valvola di strozzamento per l’aria; 30) Accessori; 31) Comando dei magneti 
d'accensione; 32) Filtri pel lubrificante; 33) Piede di appoggio; 34) Attacco per tubo di scarico olio. 


Costruzione generale del motore Jumo 2тг. - La co- 
struzione generale del motore Jumo 211, più volte 
riportata nelle varie pubblicazioni, appare nelle sue 
parti principali nelle figure т, 2, 3. Oltre a queste parti 
principali, si rivela la disposizione degli elementi che 
si descrivono in appresso, come la pompa di iniezione, 
l'ugello di iniezione, il regolatore per la pompa, il deae- 
ratore del combustibile, il regolatore della pressione 
di ammissione, Г inseritore dei ruotismi del compres- 
sore. Però il regolatore della pompa di iniezione e quello 
della pressione di ammissione, collegato alla valvola 
di strozzamento dell’aria non sono rappresentati diret- 
tamente. 


Pompa d'iniezione. — Il vantaggio principale della 
iniezione diretta del combustibile consiste nella sua 
distribuzione uniforme ai singoli cilindri ed il conse- 
guente risparmio del combustibile stesso, con l'au- 
mento di autonomia. Altri vantaggi sono l'eliminazione 
del pericolo di formazione di ghiaccio che si presenta 
nel carburatore, e la diminuzione del pericolo di 
incendio, data la tubazione di aspirazione liberata 
dal carburante. 


La pompa di iniezione (fig. 4) comprende 12 elementi 
i cui cilindri sono disposti in forma a V, leggermente 
inclinati verso il basso. Gli stantuffi sono azionati da 
un albero a camme, ed una stessa camma lavora su due 
stantufh opposti. Gli elementi della pompa sono dispo- 
sti nello stesso ordine dei cilindri del motore, cosicché 
il cilindro 1 della pompa fornisce il combustibile al 
cilindro 1 del motore, il cilindro 2 della pompa al cilin- 
dro 2 del motore, ecc. Т,а lubrificazione avviene a mez- 
zo di olio sotto pressione, prelevato dal flusso princi- 
pale del circuito d'olio, e che serve anche alla tenuta 
degli stantuffi. 

Il singolo elemento della pompa (fig. 5) si compone 
della guaina di scorrimento 1 coll’orificio di entrata 
del combustibile 2, il tubo di scolo 3 e lo stantuffo 4, 
con uno spigolo orizzontale ed uno verticale, 5, di co- 
mando. Nella sua posizione più bassa lo stantuffo 4 
col suo spigolo regolatore orizzontale libera l’orificio di 
afflusso 2 ed il carburante scorre nello spazio di сош- 
pressione al disopra dello stantuffo. Nel movimento di 
salita dello stantuffo lo spigolo orizzontale chiude nuo- 
vamente l'orificio 2 e si inizia l'iniezione. Non ре 
рего lo spigolo obliquo 5 libera l'orificio 2 (posizione 
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FIG. 2 — JUMO 211, 
SEZIONE TRASVERSALE 


1) Coperchio del basamento; 
2) Coperchio del supporto; 
3) Bullone trasversale (non 
deve essere smontato); 4) At- 
tacco pel refrigerante; 5) Tu- 
bazione di compensazione; 
6) Camicie di scorrimento; 
7) Anelli di gomma con foro 
di scarico; 8) Bocca per 
riempimento — refrigerante; 
9) Camicia di scorrimento 
(circondata dal refrigeran- 
te); 10) Valvola di scarico; 
11) Valvola di ammissio- 
ne; 12) Molle delle valvole; 
13) Bilanciere; 11) Albero а 
camme; 15) Ugello di inie- 
zione; 16) Canali per l'aria 
di ammissione; 17) Piede di 
appoggio; 18) Comando della 

pompa di iniezione; 19) Ba- 
` samento; 20) Deacrazione; 
21) Serbatoio del refrigeran- 
te; 22) Tubo di raccolta del 
refrigerante; 23) Anelli ra- 
schiaolio; 24) Anelli di tenuta 
dello stantuffo; 25) Candela 
di accensione con cavetto; 
26) Bullone per la camicia 
di scorrimento; 27) Bullone 
della testa del cilindro (sezio- 
nato); 28) Riempimento di 
sodio della valvola di scarico; 
20) Guaina di guida della 
valvola di scarico; 30) Ugello 
di iniezione; 31) Conduttura 
dell'ugello: 32) Deaeratore 
del combustibile; 33) Aria di 
ammissione per il regolatore 

della miscela. 


della fig. 5) cessa l’ iniezione, e lo spazio di compres- 
sione viene scaricato attraverso un orificio di ritorno 
nello stantuffo. La variazione della quantità di com- 
bustibile iniettato viene ottenuta mediante la rota- 
zione dello stantuffo, a mezzo di asta dentata (fig. 6), 
con che lo spigolo di regolazione obliquo influisce 
sullo afflusso del liquido. Dalle pompe di iniezione 


FIG. 3 — JUMO 211. 

MECCANISMO DELLA MANOVELLA, 

COMPRESI I COMANDI E L’AZIONA- 
MENTO DEGLI ACCESSORI 


1) Ingranaggi di riduzione; 2) As- 
se dell’elica; 3) Pompa di ritorno 
dell'olio Inbrificante; 4) Stantuf- 
fo; 5) Albero a camme destro; 
6) Albero a camme sinistro; 7) А1- 
bero della pompa d'iniezione ; 
5) Pompa a pressione dell'olio per 
la pompa di iniezione; о) Pompa 
di ritorno per l'olio lubrificante; 
10) Albero a gomiti; 11) Comando 
del distributore doppio; 12) Co- 
mando del generatore elettrico; 
13) Comando delle pompe di 
aspirazione e pressione del com- 
pressore; 14) Comando del distri- 
butore doppio; rs) Dispositivo 
di avviamento; 16) Ruota mobile 
del compressore; 17) Stadio di 
compressione d'alta quot»; 18) Co- 
mando del regolatore automatico 
dell'elica; 19) Giunto a forza cen- 
trifuga; 20) Comando dei magneti 
d'accensione; 21) Comando della 
pompa del refrigerante; 22) Pom- 
pa a pressione per il lubrificante. 


si diramano tubi in acciaio (fig. 4) agli ugelli 
di iniezione, che comprendono il corpo dell'ugello, 
l'elemento interno e la spina. 


Regolatore della pompa d'iniezione. - Il vero cer- 
vello del motore е formato dal regolatore della pompa 
Ч’ iniezione (fig. 6). Comprende il distributore 1, lam- 
plificatore 2, la trasmis- 
sione 3, ed ha lo scopo 
di regolare la quantità 
di combustibile iniet- 
tato, che dipende dalla 
pressione dell'aria di 
ammissione e dalla sua 
temperatura, e quindi 
dal carico del motore e 
dalla quota di volo, a 
mezzo della rotazione 
dello stantuffo 4 della 
рошра. Vi sono, nel di- 
stributore, due capsule 
manometriche 5 е 6, 
attorno alle quali circo- 
la costantemente l'aria 
di ammissione; esse si 
dilatano o restringono a 
seconda della tempera- 
tura e pressione di detta 
aria. Рего la forza delle 
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capsule non è sufficiente a produrre lo spostamento 
dello stantuffo della pompa. In conseguenza i movi- 
шепті delle capsule sono trasmessi all’amplificatore 
2, ossia essi influenzano, coll’ausilio del cassetto di 
comando 8 l’entrata o l'uscita dell'olio dallo stantuffo 
9 il quale attraverso gli in- 
granaggi ed asta dentata 3 fa 
ruotare lo stantuffo 4 дозапдо 
la quantità di combustibile. 

La capsula 5 dell’aria di 
ammissione viene costante- 
mente circondata da detta 
aria a mezzo di un afflusso 10 
ed un efflusso 11, e reagisce 
alla sua pressione e tempera- 
tura. La seconda capsula 6 
più piccola viene anche essa 
circondata даП'апа di am- 
missione, ma il suo interno 
è in comunicazione coll’aria 
esterna attraverso un attac- 
co 12. Funziona perciò da 
capsula compensatrice della 
quota, venendo compresso 
nel volo in salita con au- 
mento della quota di volo. 
Questo movimento viene as- 
sorbito dallo stantuffo di re- 
golazione 8 e produce, indi- 
pendentemente dalla capsu- 
la dell'aria d'ammissione, а 
quota elevata, un aumento 


FIG. 5 - ELEMENTO 
DELLA POMPA DI INIEZIONE 


FIG. 4 — POMPA DI INIE- 

ZIONE DEL COMBUSTIRI- 

® LE DEL MOTORE JUMO 

211 CON REGOLATORE 

DELLA MISCELA MONTATO 
SULLA MEDESIMA 


4 — 


1) Corpo dell'ugello; 
2) Parte interna dell'u- 
gello; 3) Ago dell'ugel 
lo: 4) Disco a camme: 
5) Albero a camme: 
6) Ingranaggi del rego- 
latorc; 7) Regolazione 
della marcia а vuoto; 
8) Canale per il combu- 
stibile; 9) Lubrificazione 
dell» pompe; 10) Rego- 
lazione delle pompe; 
11) Conduttura dell'u- 
gello; 12) Spigolo di re- 
golazione; 13) Valvola 
di ritorno; 14) Stantuffo 
della pompa; 15) Cami- 
cia di scorrimento della 
pompa; 10) Regolazione 
singola; 17) Scarico; 
18) Lubrificazione; 10) 
Cavetto per arresto; 
20) Regolazione della 
miscela; 21) Regolazio- 
ne dell'olio sotto ргсз- 
sione per il regolatore 
della miscela; 22) Am- 
plificatore del геро:а- 
tore della miscela; 23) 
Capsule manometriche 
(distributore) 


della quantità di combustibile iniettato. Questo proce- 
dimento è necessario, poichè con l'aumento della quo- 
ta, anche con condizioni invariate dell’aria di ammis- 
sione, il riempimento del cilindro deve essere maggiore, 
per la diminuita contropressione dello scarico e l'in- 
fluenza dei gas residui. In relazione anche la quantità 
iniettata deve essere aumentata. 

I canali a spirale 14 e 15 ed i fori 13 e 16 del cas- 
setto di comando 8 collegano alternativamente, a se- 
conda della posizione del medesimo, i due lati dello 
stantuffo rotante 9 con l'olio sotto pressione od olio di 
scarico, producendo la rotazione dello stantuffo stesso. 
Questo è fissato alla guaina 17 che prende parte alla 
rotazione e la trasmette attraverso i ruotismi del rego- 
latore e le aste dentate agli stantuffi delle pompe. 

Nel posto di pilotaggio vi è anche un interruttore 
per volo di crociera e potenza massima, ed una trasmis- 
sione di arresto 18 che influenzano dall'esterno il cas- 


| setto di comando. Colla rotazione del cassetto 8 ven- 


gono comandate le aperture di ammissione e scarico 
19 e 20 ed il movimento di rotazione dello stantuffo 
rotante о. 


Deaeratore del carburante. — 11 carburante, nel mo- 
tore Jumo 211 viene aspirato dal serbatoio, attraverso 
ad un filtro da una pompa per combustibile Junkers 
e portato sotto pressione alla pompa da iniezione, che, 
attraverso gli ugelli, lo immette finamente polveriz- 
zato, nei cilindri (fig. 4). Per le posizioni inclinate dello 
apparecchio, con serbatoio in parte vuoto non si può 
evitare che da uno dei lati della pompa del combusti- 
bile venga aspirata aria dal serbatoio. Le bolle d'aria 


che vengono іп tal modo 
trascinate col carburante 
devono essere accurata- 
mente eliminate nel nio- 
tore ad iniezione, per 
evitare la formazione ir- 
regolare della miscela. 1 
singoli elementi della 
pompa di iniezione im- 
mettono una quantità ben 
determinata di combu- 
stibile corrispondente alla 
potenza sviluppata. La 
pressione sotto 1а quale 
avviene l'iniezione é cosi 
alta che la piccola quan- 
tità viene finemente pol- 
verizzata e puó formare, 
coll'aria contemporanea- 
mente introdotta, una mi- 
scela infiammabile. Se un 
elemento di pompa im- 
mette bolle d'aria anzichè 
carburante, non si potreb- 
be formare nel cilindro 
alcuna miscela infiamma- 
bile. Non vi sarebbe accen- 
sione, colla conseguenza 
di una marcia irregolare. 

Ciascun motore ad inie- 
zione all'opposto del mo- 
tore a carburatore deve 
quindi essere munito di 
un apposito deaeratore, 
inserito nella tubazione 
fra la pompa di mandata 
e quella di iniezione. Si 
tratta di un dispositivo 
ingegnoso che utilizza la 
differenza di peso speci- 
fico tra l’aria ed il combu- 
stibile. La fig. 7 mostra il 
deaeratore a galleggiante 
impiegato nello Jumo 211. 
Il carburante, provenien- 
te dalla pompa di man- 
data attraversa anzitutto 
il piccolo filtro 2 e passa 
nella camera di deaera- 
zione 3. Qui la velocità 
di flusso del carburante 
viene ridotta di quanto & 
necessario, perchè l’aria, 
in base alla propria spinta 
si raccolga nella parte su- 
periore della camera. Col 
tempo il livello del carbu- 
rante si abbassa sempre 
рій, sino a che il galleg- 
giante 4 apre la valvola 
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FIG. 6 - REGOLATORE DELLA POMPA DI INIEZIONE DEL MOTORE JUMO 211 


1) Distributore; 2) Amplificatore; 3! Ruotismi del regolature; 4) Pompa di iniezione; 5) Capsula dell'aria d'am- 

missione; 6) Capsula per alta quota; 7) Albero а сатте; 8) Cassetto di comando; 9) Stantuffo girevole; 

10-11) Aria di ammissione; 12) Aria esterna, 13) Fori per comando: 14) Canale di scarico per olio di manovra; 

15) Canale per olio a pressione; 16) Foro per comando; 17) Guaina; 18) I.ubriticazione e cavetto di arresto; 
19) Entrata olio sotto pressione; 20) Uscita olio sotto pressionc. 


— ———À————————————  ——————————————————————————————————————————————————X—X НИНИН 
FIG. 7 - DEAERATORE DEL COMBUST!BILE 
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FIG. 8 - REGOLATORE DELLA PRESSIONE DI AMMISSIONE 
DEL MOTORE JUMO 211 


ad ago 5. L’aria sfugge allora dalle aperture 7 attra- 
verso un ugello calibrato 8 ed il canale di deaerazione 
6, mentre il carburante depurato dalle bolle d'aria flui- 
sce alla pompa d'iniezione attraverso 1 passaggi 9 e то. 


Regolatore della pressione di ammissione. — llregola- 
tore della pressione di ammissione mantiene costante, 
per tutte le quote di volo del velivolo, la pressione di 
aria alle valvole di ammissione dei cilindri. Con ciò si 
ottiene che a qualsiasi quota, sino a quella della po- 
tenza nominale si possa avere dal motore la piena po- 
tenza ed inoltre che esso non venga sopraccaricato al 
suolo. 

Il compressore (fig. 8) comprime l'aria aspirata dallo 
esterno, attraverso la valvola di strozzamento del- 
laria т, formata come valvola a cassetto rotante, nei 
cilindri. La pressione di ammissione viene regolata 
automaticamente dal regolatore. Questo si compone 
del distributore 2 colla capsula di regolazione 3, la 
valvola 4, lo scarico dell'olio 5, il servo-elemento 6 
coll'ugello 7 e l'arrivo dell'olio 8, il dispositivo di rego- 
lazione 9 per la pressione di ammissione, l’asta den- 
tata то ed il sistema d’aste 11 per il cassetto rotante т. 

A pieno gas il regolatore impedisce, nel modo 
seguente, che venga oltrepassata la pressione massima 


ammissibile: Colla maniglia (a mano) 12 piazzata nel 
posto di pilotaggio viene aperta completamente la 
valvola di strozzamento; іп tal modo la pressione di 
ammissione sale ad un valore troppo alto. La capsula 
di regolazione 3, che è collegata alla tubazione della 
aria di ammissione, mediante il canale 13, viene com- 
pressa, lo scarico d’olio 5 viene chiuso, l’olio che entra 
da 8 non può più sfuggire e spinge lo stantuffo regola- 
tore verso l'alto, chiudendo alquanto la valvola di 
strozzamento. Allora la pressione scende al valore 


massimo stabilito, le capsule regolatrici si distendono 


е lo scarico dell'olio si apre di quel tanto da mantenere 
nuovamente l’equilibrio coll’entrata. Il regolatore ha 
quindi adattato la posizione delle aste тт alla pressione 
massima regolamentare. 

Anche nel volo di crociera la pressione di апипіѕ- 
sione, scelta mediante l'apposita posizione della leva a 
mano I2, viene mantenuta costante dal regolatore. 
Se la pressione diminuisce, le capsule si espandono, 
ed aumenta lo scarico d'olio; lo stantuffo regolatore 
si abbassa ed apre la valvola sino a che la pressione 
riacquista il giusto valore. Contemporaneamente le 
capsule vengono compresse sino a che lo scarico d'olio 
è nuovamente uguale all’afflusso, e quindi il regolatore 
е tornato nella posizione di riposo. 


Inserzione automatica degli stadi del compressore. - 
П compressore ha l'ufficio di fornire al motore aria 
sotto pressione, e, specialmente alle alte quote, di 
comprimere l'aria esterna rarefatta alla pressione ri- 
chiesta. L'inserzione della trasmissione pel compres- 
sore d'alta quota in luogo di quello al suolo avviene 
automaticamente. Il ruotismo d'inserzione comprende 
(fig. 9) il distributore ed i ruotismi propriamente detti. 
Due capsule manometriche 3 inviano l'olio a pres- 
sione 4 del motore sul lato corrispondente dello stan- 
tuffo ad alette 5; questo inserisce attraverso il sistema 
d'aste 6 i ruotismi per compressore di bassa quota, 
o, rispettivamente, per alta quota. 

Il dispositivo di inserzione 2 comprende lo stadio 
di compressione al suolo 7 con ruota folle e lo stadio di 
compressione per alta quota 8 col giunto a lamelle 22; 
ambedue i ruotismi sono azionati all'albero a gomito 
mediante ruote coniche 9. La ruota mobile 1o del com- 
pressore è collegata in modo fisso alla ruota direttrice 
preliminare 11. L’aria viene aspirata da un tubo con 
palette direttive 12, e giunge, attraverso la tubazione 
dell’aria di ammissione, ai cilindri 13. 

Nella posizione « compressore al suolo », l'olio sotto 
pressione fluisce, attraverso la valvola di scarico 14 
aperta, come pure attraverso il rubinetto 15, pur esso 
aperto, del compressore al suolo, alla vaschetta d'olio 
16. Aumentando la quota di volo diminuisce la pres 
sione dell’aria esterna 17. Le capsule del distributore, 
che sono regolate mediante una vite di regolazione 1 8, 
si espandono e chiudono le valvole di scarico 14. L'o- 
lio sotto pressione fluisce solo attraverso il rubinetto 
15 del compressore al suolo. Il pilota mette ora la leva 
dell'inseritore del compressore sulla posizione « auto- 
matico », ed allora il rubinetto 15 viene chiuso. L'olio 
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FIG. 9 - DISPOSITIVO AUTOMATICO DI INSERZIONE DEL COMPRESSORE DEL MOTORE JUMO 211. 


3) Capsule barometriche; 4) Olio sotto pressione del motore; 5) Stantuffo ad alette; 6) Aste di trasmissione; 7) Stadio di compressione al suolo, del 

compressore; 8) Stadio di comoressione in quota; о) Azionamento dall'albero a gomiti; 10) Ruota mobile dc] compressore; Іг) Ruota direttrice del 

compressore; 12) Canale per l'aria con alette direttrici; 13) Ai cilindri; 14) Valvola di «carico; 15) Rubinetto per lo stadio di compressione al suolo; 

16) Alla vaschetta d'olio; 17) Aria esterna; 18) Vite di regolazione; 15) Stantuffo di comando; 20) Dispositivo di trattenuta e rilascio dello stantuffo; 

21) Posizione di compressione in quota; 22) Giunto a lamelle; 23) Valvola di strozzamento; 24) Interruttore a forza centrifuga; Riickél-clio di ritorno; 
Drückól-olio sotto pressione 


sotto pressione non può più scaricarsi e si animiassa 
sotto allo stantuffo di comando 19, premendolo attra- 
verso le tacche 20 verso l'alto, contro la 1nolla, la- 
sciando libera la via all'olio verso lo stantuffo ad alette 
5. Questo viene portato nella posizione 21 di compres- 
sore d'alta quota, e le aste di trasmissione inseriscono 
il giunto lamellare 22 e lo stadio di compressione in 
quota 8. La ruota mobile то del conipressore assume 
l'alta velocità di rotazione e la pressione di ammis- 
sione aumenta. Se questa diviene troppo alta, la 
valvola di strozzamento 23 viene azionata dal rego- 
latore della pressione d'ammissione. 

Prima di un volo in picchiata il pilota porta la leva 
d'inserzione nella posizione « automatico », per avere 
a disposizione, subito dopo la richiamata, la potenza 
massima del motore per il volo in salita. Allora la 
ruota del compressore, dopo la commutazione auto- 
matica nello stadio di alta quota, gira nella cosiddetta 
«quota di commutazione » alla velocità di circa 30.000 
giri al г’. Un apposito dispositivo di sicurezza per la 
velocità, con interruttore centrifugo 24, nel caso di 
velocità eccessiva, fa la commutazione allo stadio di 
compressiorie а] suolo, riducendo il numero di giri, ad 
impedire il pericolo di guasti alla ruota mobile. A questo 
scopo, nel caso di velocità eccessiva, i pesi dell'interrut- 
tore a forza centrifuga 24 si distaccano tra loro ed 
aprono, attraverso un piatto obliquo ed una valvola, 
lo scarico dell'olio verso la vaschetta 16. La pressione 
d'olio sullo stantuffo di regolazione r9 diminuisce, e 


la molla delle tacche di trattenuta 20 risospinge lo 
stantuffo verso il basso. Come conseguenza l'olio sotto 
pressione preme lo stantuffo ad alette 5 nella posizione 
di compressore al suolo, cosicché viene inserito, attra- 
verso le aste 6, lo stadio di compressione al suolo 7. 


Riassunto. — Ца descrizione dell'apparato ha dato 
un quadro generale degli elementi del motore Jumo 211 
regolati od inseriti automaticamente coll'ausilio di 
sistemi di capsule manometriche. Si sono indicate, 
con un esempio, le novità fondamentali che caratte- 
rizzano un moderno motore di grande potenza, mo- 
strando in pari tempo quale massa di lavoro ingegnoso 
e delicato ¢ stata necessaria per portare in breve 
tempo tali dispositivi alla necessaria maturità per 
l'esercizio e per il fronte. 


Suralimentatori dei motori 


Flight del 15 e 22 gennaio 1942 pubblica sotto lo 
stesso titolo il seguente scritto di W. v. d. Null e H. 
Pfau che tratta dello sviluppo del disegno della costru- 
zione e del confronto fra vari tipi di suralimentatori. 


I vantaggi che si possono ricavare con i voli ad alta 
quota, si potranno sfruttare soltanto nel caso che il 
gruppo moto-propulsore possa sempre dare il suo 
massimo rendimento. Per ottenere ció, il mezzo piü 


~ 
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efficace è la pre-compressione dell'aria a mezzo di un 
suralimentatore che sia in grado di alimentare con 
una maggiore quantità di aria il motore. L'interesse 
sullo sviluppo dei motori suralimentati è sempre 
crescente specialmente in nazioni maggiormente pro- 
gredite nei voli ad alta quota. Al presente i surali- 
mentatori in servizio sono quasi tutti del tipo ad 
azione centrifuga. 

Il velivolo e l'automobile vengono impiegati іп 
ambienti molto differenti fra loro. Quest’ ultimo 
viene impiegato in un ambiente nel quale le condi- 
zioni atmosferiche si mantengono pressochè uniformi, 
le uniche variazioni sono quelle stagionali. Il velivolo 
invece, variando la quota di volo, incontra condizioni 
atmosferiche variabilissime nei riguardi della tempe- 
ratura e della pressione, ugualmente risentite tanto 
dall’apparato dell’aspirazione quanto da quello dello 
scarico. Le condizioni atinosferiche nella stratosfera, 
sono state ripetutamente misurate e quindi ben defi- 
nite dalla International Standard Atmosphere. La 
pressione (Рн) in kg./cm?; la temperatura (ін) in gradi 
C. е la densità (үн) in kg/m’ dell'atmosfera variano 
con l'aumentare dell'altitudine (Н) in chilometri fino 
a circa іі chilometri; secondo le seguenti equazioni: 


Е _ [288 — 6,5 H 


ін = 15 — 6,5 Н 


ҮН = 1,2255 — — 93H | , iss 
288 (Ж 

Allaltitudine di Н = 7 chilometri la densità del- 
l'aria è di solo 0,59 kg/m? mentre al livello del mare 
è di 1,23 kg/m?. 

È noto però che il rendimento di un motore a com- 
bustione interna dipende dalla normale dosatura della 
miscela e dalla perfetta sincrouicità dell'apertura 
delle valvole; esse sono proporzionali al peso dell'aria 
d'alimentazione. Nel caso di un motore ad alimenta- 
zione normale, avverrà che alla quota di 7 chilometri, 
il rendimento si abbasserà a circa il 48 % di quello 
del livello del mare. Le variazioni di potenza di un 
motore, provocate dalle diverse quote di funzio- 
namento, hanno una subordinata importanza. 

Il volo ad alta quota ed i relativi vantaggi dipen- 
dono dalla potenza disponibile, perció é necessario 
evitare la tendenza a diminuire la potenza di un 1no- 
tore con l'aumentare la quota. I] mantenere una suf- 
ficiente densità dellaria nella parte dell'ammissione 
al motore e possibile comprimendo l'aria per mezzo 
di un suralimentatore. Probabilmente la prima descri- 
zione di un tipo di suralimentatore, costruito in Ger- 
mania, è apparso in questa rivista nel 1910. I,'esperi- 
mento della scorsa guerra mondiale, fece sentire l'ur- 
gente bisogno di un dispositivo atto a suralimentare 
il motore d'aviazione. In seguito, per le limitazioni 
imposte alla Germania, i tecnici di questa nazione, si 
applicarono allo sviluppo di questo accessorio oggi 
indispensabile e di cui tutti i motori d'aviazione di 
una certa potenza sono muniti. 


I suralimentatori dei moderni motori d'aviazione 
sono del tipo ad azione centrifuga. Un breve esame 
mostrera il perché altri tipi di suralimentatori non 
sono stati impiegati. | 


Caratteristiche di un suralimentatore. — La pre-com- 
pressione dell’aria per mezzo del suralimentatore, 
serve a migliorare l'erogazione della potenza di un 
motore d'aviazione, con l'aumentare la densità del- 
laria d'alimentazione. Ё chiaro che la preferenza 
deve essere data al tipo di suralimentatore capace di 
produrre il pià grande aumento di densità dell'aria 
con il minimo consumo di potenza, ossia che dia il 
рїї basso rapporto di coinpressione alla massima 
potenza. La fig. г mostra la decisiva influenza del- 
l'efficienza del suralimentatore in funzione delle fra- 
zioni a р Vi é perd un limite: per eliminare le 

2 PI 
detonazioni in un motore, un certo valore massimo 
della temperatura non deve essere superato per una 
determinata pressione, valori questi che dipendono 
dalle caratteristiche del motore e dalla dosatura della 
miscela. La fig. 2 mostra l'influenza della efficienza 
adiabatica interna di un suralimentatore alle quote 
di volo per una data pressione (р) del suralimentatore, 
tenendo presente che il valore massimo della tempera- 
tura permissibile è di poco influenzato dall'effetto, 
entro certi limiti, dalla pressione del suralimentatore. 

Altre caratteristiche importanti per un suralimen- 
tatore di un motore d'aviazione sono: minimo peso, 
limitato volume e regolarità di funzionamento che 
deve essere almeno uguale a quello del motore. Per 
rispondere a questi requisiti bisognerà sfruttare al 
massimo le proprietà del materiale da costruzione 
adoperato e mantenere i fattori di sicurezza i più bassi 
possibili. Il numero di giri della ventola dei surali- 
mentatori è andato man mano aumentando con il 
progressivo sviluppo di questi ultimi e continuerà ad 
aumentare in seguito alle necessità della durata di 
tale meccanismo che sono molto differenti da quelle 
degli altri meccanismi. Infatti dal suralimentatore 
si richiede assoluta regolarità di funzionamento per 
diverse migliaia di ore di servizio. 

L'applicazione di suralimentatori a moto alter- 
nato, o a pistoni, su motori d’aviazione è resa difficile 
per la impossibilità di potere ottenere alte velocità 
in conseguenza dell'impulso acquistato dalle parti а 
moto alternato e dal funzionamento delle valvole. 
Nell'effetto totale però la efficienza teorica che può 
dare il suralimentatore è viziata dalla limitata efti- 
cienza meccanica e volumetrica quando si hanno alte 
velocità nelle corse degli stantuffi. I suralimentatori 
del tipo a rotazione hanno presso a poco gli stessi 
difetti. 

_ La tabella dà i dati tipici di diverse specie di 
suralimentatori: uno a pistone; due del tipo a rota- 
zione (Wittig e Roots) ed uno moderno ad azione 
centrifuga. Per il confronto si considera un motore di 
35 litri di cilindrata con massimo numero di 2500 
giri al minuto efficienza volumetrica di 1,4; pressione 
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assoluta di suralimentazione alla quota di m. 7000 
p —1, з atm.; rapporto di compressione 3,4:1. L’ incre- 
mento di temperatura è stimato a А tw = 150? con- 
siderando costante l'efficienza interna adiabatica del 
suralimentatore 7; — ag = 68 %4, che senza dubbio è 


abbastanza alto nel caso di un suralimentatore a 


pistone, ma troppo basso per quelli ad azione centri- 
fuga. Si considera che in tutti e quattro i casi si sia 
usato il miglior materiale raggiungendo un perfetto 
disegno di costruzione. La tabella dà soltanto i valori 
di massima non tenendo conto di qualsiasi modifica 


apportata al disegno finale. 


CONFRONTO DELLE DIMENSIONI DI VARI TIPI 
DI SURALIMENTATORI PER UN MOTORE DI 35 LITRI 
DI CILINDRATA E 2500 GIRI 


Tipi di | N. di giri | Velocità Diametro pistone | 
. ‚ | del surali- del pistone corsa о lunghezza 
saralimentatori mentatore m/sec. | іп тїт. | 
А moto alternato 
0 à pistone 2.500 2I 260 х 250 
A moto rotativo: 
Wittig ... 2.500 45 340 X 680 
Roots ,... 2,500 46 (58) 350 X 525 
(5.000) 
Ad azione centri- 
fuga con ven- 26,000 — (285 х 425) 
tola radiale . 30.000 Diam. ventola mm. 275 — 250 
Diam. scatola » 525 — 425 
Tung. totale ə» 180 


Superiorità del tipo ad azione centrifuga. — Le cifre 
riportate mostrano chiaramente il perchè i suralimen- 
tatori ad azione centrifuga siano stati esclusivamente 
adottati; gli altri tipi vanno esclusi per il solo fatto 
delle loro dimensioni; infatti considerando un motore 
a 12 cilindri avente la suddetta cilindrata, i cilindri 
avrebbero un alesaggio di mm. 155 ed una corsa di 
.mm. 155. Nei riguardi del peso, il confronto sarebbe 
ugualmente evidente. Ne consegue che munire questo 
motore di un suralimentatore a moto alternato o a 
stantuffo, significherebbe aumentare la sua lunghezza 
aggiungendovi due grandi cilindri che porterebbero 
la lunghezza totale del motore a dimensioni tali da 
renderlo di difficile installazione anche adottando uno 
dei più perfezionati suralimentatori di questo tipo. 

È vero che il suralimentatore del tipo a stantuffo 
abbia certi vantaggi secondari, come per esempio, il 
comando. I tipi di suralimentatori ad azione rotativa 
mostrati dalla Tabella, nonostante siano in alcuni 
rispetti di tipo perfezionato, non sono adatti per essere 
installati su motori d'aviazione, perchè renderebbero 
la lunghezza del motore eccessiva, per il fatto di dover 
essere montati soltanto in linea con l'albero del mo- 
tore. Anche questi come quelli precedenti hanno il 
vantaggio della facile regolazione. й 

Il suralimentatore ad azione centrifuga paragonato 
а questi tipi, risulta ріп compatto, avente minore 
grandezza degli altri due tipi, pur tenendo conto del 
loro sistema di trasmissione d'ingranaggi. Il peso 
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FIG. 1 
Rapporto di compressione p,/p, richiesto per il rapporto di densità у,/у, 
in funzione dell'efficienza interna del suralimentatore 7¢ _ gg (l'indicazione 
I è usata per l'ammissione, 2 рег lo scarico) 
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Llficenza del surimentatre 7 -ad 


Quola di volo 


FIG. 2 


Relazione tra I'efiicienza del suralimentatore (7, — аа) € la quota di volo, 
Н, per diverse pressioni della miscela, р, del motore 


totale del motore, secondo la Tabella, sarebbe da 500 
а 700 chilogrammi dei quali soltanto dai 25 ai бо rap- 
presenterebbero il peso del suralimentatore e del suo 
sistema di trasmissione. Queste ragioni sono рїй che 
sufficienti per far preferire il suralimentatore ad azione 
centrifuga, nonostante alcune difficoltà che si riscon- 
trano nella sua regolazione di funzionamento. 


Suralimentare sfruttando le risorse aerodinamiche. — 
Qualche compressore meccanico adibito alla sura- 
limentazione di un motore d’aviazione oppure 4’ац- 
tomobile può essere impiegato in combinazione con 
un dispositivo di suralimentazione ad azione aero- 
dinamica. Utilizzando Ja pressione dinamica della 
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FIG. 3 - VENTOLA COSTRUITA CON PARTI CHIODATE FRA DI LORO PER UN 
PICCOLO SURALIMENTATORE A PALE SVERGOLATE AVENTE ALTISSIMA VELOCITÀ 


Disegnata da Demag A.G. di Duisburg. 


corrente d'aria relativa prodotta dall’avanzamento 
del mobile, per aumentare la velocità dell’aria indotta, 
di solito molto più bassa di quella del velivolo, è pos- 
sibile ottenere, alle odierne velocità, un sentito au- 
mento di pressione alla presa d’aria, che può fornire 
una gran parte della richiesta suralimentazione. Per 
esempio, alla velocità di 200 m/sec. oppure 720 km/ora, 
la pressione dinamica della corrente d'aria relativa, 
corrisponde alla pressione teorica con rapporto 1,27: 1 
di cui l'80 % o il до % può essere utilizzato per la 
suralimentazione preparando un apposito condotto 
che porta all’entrata dell’aria. Га colonna d'aria in 
metri, prodotta da quest’ impatto è data dal rapporto 


Ж 


VARI ТІРІ DI VENTOLE 


V?/2g ove V è la velocità del volo е g l'accele- 
razione dovuta alla gravità. 

La ventola del suralimentatore ad azione 
centrifuga, mostrata dalla fig. 3, generalmente 
ha la forma di un disco calettato direttamente 
sull'albero di trasmissione. Ventole di questo 
tipo furono usate nei primi suralimentatori per 
motori d'aviazione costruiti verso la fine della 
guerra mondiale scorsa. Lo stesso tipo é stato 
recentemente sviluppato con migliorato disegno 
ed impiegando materiali speciali, fra i quali 
alcuni leggeri, per la preparazione delle pareti 
о dischi laterali. L'uso di materiali speciali è 
stato imposto dalle alte velocità raggiunte dalle 
punte della ventola, circa и: = 300 m./sec. ed 
anche superiori. Queste velocità peró sono dav- 
vero eccezionali, quelle normali si aggirano a 
circa и: = 200 а 250 m/sec. 

П bisogno di una ventola piü leggera e sem- 
plice capace di creare una maggiore pressione 
ha portato allo sviluppo di nuovi tipi di sura- 
limentatori. П problema di aumentare la quan- 
tita d'aria d'alimentazione con l'aumentare la 
velocità della ventola é stato risolto con l'ado- 
zione della ventola a pale rettilinee. La prima 
di questo tipo, probabilmente, é stata costruita 
da Rateau (fig. 4). П flusso verso la ventola ha 
di solito la direzione secondo l'asse di trasmis- 
sione. Si é ottenuto un primo miglioramento 
aerodinamico dando agli orli delle palette della 
ventola una certa curvatura. La fig. 5 mostra una ven- 
tola disegnata per eliminare il colpo d'aria, e quindi 
avere una minore perdita della pressione dell'aria. 
La parte delle pale curvata dal lato dell'entrata 
dellaria in acciaio si ruppe facilmente, di conse- 
guenza questo tipo fu temporaneamente abbandonato 
ed intanto si cercó di sviluppare nuove ventole 
irrobustendo le pale con un disco di rinforzo come 
mostra la fig. 6. Prove di breve durata condotte 
dalla D. V. L. con ventole di acciaio fabbricate dalla 
ditta Bramo (Brandenburgische Motorenwerke) alla 
velocità di 607 m/sec. non portarono né alla defor- 
mazione né alla rottura delle pale. 


è 


FIG. 4 - VENTOLA RATEAU CON PALETTE RETTILINEE; FIG. 5 — VENTOLA ARGUS CON PALETTE SVERGOLATE ALL'ENTRATA E RAFFORZATE NELLA 
LORO SEZIONE POSTERIORE; FIG. 6 ~ VENTOLA BMW CON PALETTE RETTILINEE E DISCO POSTERIORE DI RINFORZO 
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VARI ТІРІ DI VENTOLE 
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FIG. 7 - VENTOLA DAIMLER-BENZ SEMI RINFORZATA CON DISCO POSTERIORE E PALEITE SVERGOLATE ALL'ESTERNO; FIG. 8 — VENTOLA JUNKERS 
RAFFORZATA CON DOPPIO DISCO; FIG. 9 - VENTOLA DVL COMPLETAMENTE CHIUSA A PALETTE DI FORMA ELICOIDALE 


I progettisti statunitensi hanno sviluppato tipi di 
ventole, fig. 7, in lega di alluminio forgiato. Questo 
stesso tipo е anche largamente usato in Germania. 
In questo caso, le perdite attraverso le aperture, 
costituite dallo spazio fra la ventola e le pareti del- 
l'involucro, sono limitate ad un lato solo della ven- 
tola. Una ventola completamente chiusa, chiamata 
ruota a scatola, é stata sviluppata dalla ditta Junkers 
(fig. 8). 

La D. V. L., è riuscita ad eliminare tutti i difetti 
aeronautici nella ventola, fig. 0, ventola questa parti- 
colarmente adatta a diversi regimi. In essa sono ancora 
usate Je pale rettilinee ma si é corredata di una pic- 
cola ventola d'entrata (a), fig. 9, ricavata dalla ventola 
stessa. In questo inodo si ottengono piü favorevoli 
condizioni di flusso che non nel tipo mostrato dalla 
fig. 8. La D. V. L. ha costruito un tipo di ventola con 
fogli di metallo electron, invece della lega d’allumi- 
nio forgiata, dal peso di 
kg. 1,070, la quale fu pro- 
vata alla velocità di 540 
m/sec. prima che si veri- 
ficasse la rottura. Tale 
velocità, però, non è an- 
cora raggiunta per altri Е 
motivi, nei suralimenta- 
tori dei motori d'avia- 
zione. 

Con opportune modifi- 
che, tutti e sei i tipi di 
ventola descritti possono 
essere facilmente impie- 


А 
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note considerazioni. Questo е un errore perché т 
certi casi si verifica l'opposto. 

Il razionale disegno dell'involucro e delle alette di 
guida ha una grande importanza per il rendimento 
del suralimentatore. Nella più semplice forma d’ in- 
volucro (fig. тт e 12), lo scarico della ventola è diret- 
tamente collegato alla voluta della spirale con una 
apertura d'angolo da 360° a 400? e ad una uscita 5. А 
seconda del tipo del motore vi sono due di queste 
uscite a con le volute che si estendono su 180°, ossia 
una per ogni banco di cilindri (fig. 10). Se si desidera 
un particolare alto rapporto di pressione effettiva 
su quella teorica, sarà di grande vantaggio il prov- 
vedere la ventola di un diffusore a palette di guida, 
sistemate fra la ventola e la voluta della spirale 
(figure 13 е 14). Nei suralimentatori per motori d’avia- 
zione radiali, fig. 15 e 16, una voluta è generalmente 
poco pratica. In questo caso un anello con palette 
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FIGG. 15 Е 16 - SURALIMENTATORF PER MOTCRE RADIALE А 9 
CILINDRI. ESSO НА LE PALETTE DI GUIDA, COLLETTORE E 9 SBOCCHI 


di guida c di discreta larghezza è installato dietro la 
ventola seguito da un diffusore concentrico 4 con 
uscite o sbocchi per ogni cilindro. 

Diversi tipi di volute di spirali sono mostrate dalle 
figure da то a 14. 

L’involucro dei suralimentatori è costruito іп 
silumin oppure di electron fuso, dello spessore che 
varia dai 3 ai то mm., a seconda del disegno e del tipo 
delle costole di rinforzo adottate. Le alette di guida 
o di diffusione possono far parte integrale dell'invo- 
lucro e quindi lavorate a macchina, oppure essere pre- 
parate separatamente. In questo caso per lo più sono 
costruite in acciaio. Nel progettare l'involucro biso- 
gnerà tenere presente la temperatura a cui esso viene 
assoggettato durante il suo funzionamento, per esem- 
pio la temperatura all'entrata può raggiungere i 569 
mentre allo scarico si possono avere temperature di 
1809, a seconda delle quote di volo, del rapporto di 
compressione e dell'efficienza del suralimentatore. 
Per la produzione in massa degli involucri si pos- 
sono impiegare i perfezionati processi delle fusioni a 
pressione. 


FIGG. 17 E 18 — VENTOLE FORGIATE GREZZE IN DURALLUMINIO, DEL TIPO 
A SINGOLO DISCO DI RINFORZO DELLA DURENER METALLWERKE 


Materiale usato per la costruzione delle parti ruo- 
tanti. — Il materiale impiegato per la costruzione della 
ruota della turbina e per la ventola o soffiante, nella 
maggiore parte dei casi е il duralluminio forgiato, 
precedentemente preparato e riscaldato a mezzo di 
processi che permettono di alterare al punto deside- 
rato la struttura molecolare. I risultati dei metodi 
perfezionati di forgiatura applicati per la preparazione 
di queste parti si possono osservare esaminando le 
figure 17 e 18, che rappresentano due tipi di ventole 
forgiate. La buona qualità del duralluminio forgiato 
per la lavorazione a macchina permette un rapido 
processo di finitura incluso quello di massima preci- 
sione per le pale e loro spessore, necessaria per ottenere 
il richiesto funzionamento silenzioso ed Й perfetto 
equilibrio. Anche il metallo electron риф essere egual- 
mente impiegato dopo lo stesso trattamento: infatti 
questo metallo dovrebbe essere maggiormente usato. 

Le ventole o soffianti, qualche volta, sono ricavate 
a mezzo di macchine utensili direttamente da pezzi 
di acciaio precedentemente forgiati. Questo comporta 
un maggior costo nella lavorazione ed un maggior 
peso della ventola. Sarà necessario impiegare l'acciaio 
nella preparazione della ruota della turbina e delle 
alette di diffusione o di guida a causa della tendenza 
che hanno le fiamme di ritorno di un motore di intro- 
dursi nei condotti di entrata o di presa d'aria e quindi 
entrare nel suralimentatore. 

L'albero della ruota e della ventola è in acciaio, 
pieno o cavo, di diametro che varia dai 15 ai 65 mm. 


Cuscinetti. — I cuscinetti di solito sono a rulli per 
sopportare gli sforzi radiali oppure questi sforzi o 
carichi possono essere sopportati da una fila di sfere. 
Gli sforzi assiali sono sopportati da cuscinetti a sfere 
angolari. In alcuni casi l'albero della ruota, sia esso 
sopportato in un sol punto oppure in due punti, é 
portato da 3 cuscinetti a rulli uno dei quali è un 
cuscinetto angolare rivolto verso l'involucro atto ad 
assorbire solo gli sforzi longitudinali. I supporti а 
cuscinetti fissi oppure a cuscinetti a sospensione sono 
di pochi tipi generalmente impiegati all'estero. I 
cuscinetti a rulli sono a lubrificazione forzata oppure 
a spruzzo provocato da adiacenti ingranaggi. 

Si possono ridurre le dimensioni di un suralimenta- 
tore aumentando il suo numero di giri o meglio quello 
della ventola dato che la pressione che si può raggiun- 
gere dipende dalla velocità alle punte delle palette. 
Lo sviluppo perciò dei suralimentatori dipende, oltre 
che da altri fattori, nella ricerca e costruzione di nuovi 
cuscinetti che permettano altissime velocità. I cusct 
netti a rulli sono quelli maggiormente usati nei sura- 
limentatori dei motori d'aviazione per la poca quan- 
tità di olio necessario per la loro lubrificazione e per la 
semplice chiusura ermetica che essi permettono. La 
fig. 19 mostra i dati ottenuti dalla ditta D. V. L., 
sulla relazione fra la quantità di lubrificante fomito 
al cuscinetto Q e la temperatura dell'anello esterno 
del cuscinetto stesso. Le prove suddette sono state 
condotte ad un numero di giri molto superiore di 
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quello praticamente adottato. Prove della stessa 
natura sono in corso per conoscere le perdite di po- 
tenza nei cuscinetti. La fig. 20 mostra l'andamento 
parabolico, dovuto alle perdite prodotte dalla pompa, 
della relazione che passa fra il numero di giri e un 
esponente più vicino a 2 che а 3, nel caso di una 
costante quantità di olio di lubrificazione. 


Efficienza volumetrica. — Nel progettare un sura- 
limentatore bisognerà tener presente il tipo di motore 
su cui verrà installato e il metodo di regolazione che 
si desidera impiegare. L'efficienza volumetrica del 
suralimentatore dipende dal volume creato dalla corsa 
dello stantuffo, dal numero di giri e dalla pressione 
dei gas (back pressure) del motore. La pressione nei 
suralimentatori, non muniti ancora di dispositivi di 
raffreddamento, dei motori d'aviazione é determi- 
nata dalla espressione: 


ба = х hn) = 1 [1] 


dove: 
р: =: pressione che deve produrre il suralimentatore 
р: = pressione all'entrata alla quota nominale (rated) 
T; = temperatura all'entrata 

у = esponente adiabatico 

Е = costante dei gas. 

Ai giorni d'oggi il valore pratico di pz si aggira fra 
I e 1,8 atmosfere. Finora tutti i noti suralimentatori 
di motori d'aviazione sono 179 
stati provvisti di ventole а 
palette radiali rettilinee. La 
efficienza adiabatica gaa per 
un determinato suralimenta- 
tore può essere perciò scelta 
dai valori empirici dati dalla 
D. V. L. per 313 casi (vedi 
fig. 21), mentre la velocità 
della punta delle palette и; 
dela ventola puó ottenersi 
dall'equazione: 


#Наа = qaa из [2] 
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Una successione di altri fat- 
tori empirici sono richiesti 
per fissare le dimensioni della 
ventola o particolarmente un 
conveniente rapporto di dia- 
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FIG. 19 

RELAZIONE FRA LA TEMPERATURA 
DELL'ANELLO ESTERNO DEL CUSCINETTO А 
SPERE E LA QUANTITÀ DI LUBRIFICANTE О 


ottenuto dalla condizione di continuità, conveniente 
base questa per il progetto, tenendo conto della varia- 
zione dovute agli effetti termodinamici sul flusso nel- 
interno del suralimentatore, considerando costante 
l'aumento della componente meridiana della velocità 
assoluta riscontrata fra la luce di ammissione e quella 
di scarico. Mantenendo i valori ad una media dei limiti 
dati si può ottenere una conveniente efficienza. I 
limiti del numero di giri dovuti al meccanismo di tra- 
smissione, ossia, un sistema di ingranaggio di cui si 
conosce l'efficienza oppure una turbina azionata a 
gas combusti, possono facilmente essere stabiliti in 
base ai valori dei suddetti rapporti. 

L'angolo all'entrata delle pale della ventola e quello 
delle alette di diffusione o di guida e le dimensioni 
della camera di diffusione, possono essere determi- 
nati dal rapporto fra la velocità del flusso e la velo- 
cità delle punte delle pale. I suralimentatori senza 
alette di guida o di diffusione possono avere involucri 
di più piccolo diametro e quindi di più facile instal- 
lazione. Essi dovrebbero essere usati principalmente 
per più alte velocità di flusso e quindi a più grande 
numero di giri. I loro valori di gaa sono sempre più 
bassi di quelli che si hanno nei suralimentatori mu- 
niti di alette di diffusione o di guida possono avere un 
andamento orizzontale. La fig. 22 mostra le caratte- 
ristiche di media velocità di un suralimentatore 
della ditta D. V. L. con l’uscita a forma di spirale con 
rapporto di diametro della ven- 
tola di circa 1,65 ed avente un 
piccolo angolo nello spazio late- 
rale e a flusso ad alta velocità. 
Queste curve hanno un parti- 
colare gradiente a forma piana 
e il suralimentatore presenta 
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piccola tendenza allo squilibrio anche per i piccoli 
volumi di scarico. Una caratteristica di questi sura- 
limentatori consiste nell'aumentare l'efficienza col 
diminuire della velocità della punta delle pale. 


Alette di diffusione о di guida. — I suralimentatori 
muniti di alette di guida sono molto adatti per le 


basse velocità di flusso 
cioé basso numero di giri 


т 
della ventola. La fig. 24 2000 
mostra le curve caratte- 

ristiche di un piccolo sura- NOOO 


limentatore sperimentale 
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guida rettilinee regolabili. 
Queste curve sono state 
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FIG. 21 — MISURE DELLA PRESSIONE Нед ЕРРЕТТСАТЕ DALLA 

DVL ALL'EFFICIENZA OTTIMA, IN RELAZIONE DELLA VELOCITÀ 

DELLE PUNTE DELLE PALE Му DI UN SURALIMENTATORE DI 

MOTORI D’AVIAZIONE MUNITO DI VENTOLA А PALE RADIALI 
ВЕЛТИЛКЕЕ. MEDIA DI 313 MISURE 
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FIG. 22 - SURALIMENTATORE AVENTE UNA USCITA A FORMA 
SPIRALE SENZA ALETTE DI GUIDA A PICCOLA ESTENSIONE 
RADIALE (VEDERE FIS. 12) 


BLIOIS $9 


RIVISTA AERONAUTICA 


ottenute alla velocità costante delle pale della ven- 
tola. Con piccoli angoli delle palette di guida, la possi- 
bile pressione gag è alta e l'efficienza è bassa (fig. 25). 
Con l'aumentare l'angolo delle alette (a), il volume 
in mm?/sec aumenta in conseguenza dell'aumentata 
larghezza del condotto, la pressione perd non risente 
immediatamente di quest’effetto. La possibile massima 
efficienza aumenta in certo qual modo rapidamente 
ed ottiene il suo massimo quando a ~ 24°. 

Un maggiore aumento dell'angolo delle pale pro- 
voca una caduta di pressione e della massima effi- 
cienza senza riscontrarsi alcuna variazione nel vo- 
lume prodotto. Questa interruzione nell'uniforme 
sviluppo della pressione e dei valori dell’efficienza 
deve essere attribuita all'effetto di aver tenuta inva- 
riata l'entrata alla ventola; come aumenta il volume 
d'entrata al di là di quello definito dalla sezione d'en- 
trata della ventola, si produce un pericoloso ed inde- 
siderato aumento di velocità seguito da un ritardo, 
che spiega in certo qual modo le riscontrate dimi- 
nuzioni della pressione e dell'efficienza. 


Efficienza del suralimentatore. - 1,’efficienza interna 
fi — ad del suralimentatore è rappresentato dal rap- 
porto fra il lavoro fatto dalla compressione e la po- 
tenza assorbita. П consumo della potenza per unità 
di velocità di flusso & proporzionale all'incremento 
Ді, della temperatura effettiva. La fig. 26 mostra 
tutti i misurati valori di At, ottenuti dalle figure 24 
e 25 e riportati come ordinate in funzione del volume 
Vi. Tutti questi valori cadono su una curva abba- 
stanza regolare. П consumo di potenza unitario del 
suralimentatore dipende perció dall'angolo delle alette 
di guida. La diminuzione di un certo valore — nel- 
l'aumento iniziale della temperatura — è più sentita 
con l'aumentare del volume aspirato. Questo com- 
porta una piccola diminuzione della pressione е 
quindi spiega l'aumento dell'efficienza ad un più 
grande angolo di apertura delle alette di guida. La 
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FIG. 23 - SURALIMENTATORE AD USCITA SINGOLA A FORMA 
SPIRALE SENZA ALETTE DI GUIDA E GRANDE SPAZIO Р! 
DIFFUSIONE FRA LA VENTOLA E L'INVOLUCRO 
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diminuzione dell'aumento del- 
la temperatura insieme ad al- 
tri fattori, indica una perdita 
di energia fra la ventola ed il 
diffusore, perdita che diven- 
ta sempre più sensibile man 
mano che il volume aspirato 
aumenta fino a che la curva 
della temperatura assume un 
andamento orizzontale, come 
del resto era da aspettarsi con 
una ventola avente palette 
radiali rettilinee (a). Se entro 
questi limiti, la pressione ef- 
fettiva continua a diminuire 
si riscontrerà una caduta del- 
l'efficienza. Nelle ventole aven- 
ti più di 8 pale, usate in queste 
prove, i valori degli aumenti 
della temperatura, lungo la 
parte orizzontale della curva, 
saranno più grandi. 
Un fattore empirico: 
_ Abn cpg 
pos [3] 
puó essere usato per la ve- 
rifica di questi valori. Esso 
rappresenta il rapporto del 
lavoro effettuato fatto dalla 
ventola, Ше ср con un infi- 
nito numero di рае из; cp è il 
calore specifico ed A è l'equi- 
valente meccanico del calore. 
L'efficienza interna del surali- 
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Volume aspitalo 


mentatore è rappresentato da: FIGO. 24 E 25 — CURVE CARATTERISTICHE DI UN SURALIMENTATORE SPERIMENTALE DVL CON ALETTE: DI 
GUIDA RETTILINEE REGOLABILI. а = INCLINAZIONE DELLE LINEE MEDIANE DELLE PALETTE DI GUIDA 


A Haa 

Cp А 

Per l'equazione [2] ed i fattori numerici dell'aria si 
ha: 


Ni — ad == 


Tli —ad = س‎ O9 [4] 


E per l'equazione [3] si ha: 


4 © 1000 — 


2 


Nel caso presente di un suralimentatore con alette 


di guida ad angolo variabile, il valore 4 sul tratto _ 


orizzontale della curva è 4 = 0,764. Per il più pic- 
colo angolo di apertura delle alette, 9 == 1,05 alla 
massima efficienza. In questo modo è possibile defi- 
nire direttamente un certo numero di giri della ven- 
tola per mezzo di questo fattore empirico. 

È stato anche trovato in altri casi, che il volume 
immesso alla massima efficienza, aumenta con l’au- 
mentare dell'apertura del passaggio alla ventola, nello 
stesso tempo, l'efficienza stessa aumenterà sensibil- 
mente con l'aumentare il numero di giri (fig. 25). 
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FIG. 26 - AUMENTO DELLA TEMPERATURA DELL'ARIA DI UN SURALIMEN- 
TATORE IN FUNZIONE DEL VOLUME DI FLUSSO PER TUTTI I PUNTI MISVRATI 
NELLE FIGURE 24 E 25 
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Esperimenti con i suralimentatori. – Gli esperi- 
menti con i suralimentatori, generalmente, sono con- 
dotti aspirando l'aria direttamente dall’atmosfera, 
perciò la temperatura all'entrata è di circa 15°. 
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ГІСС, 27-29 — CURVE DELLA PRESSIONE Е DELL’ EFFICIENZA DI UN 
SURALIMENTATORE CON Z= 12 (PALE RADIALI RETTILINEE) Е 2g PALE 
INTERMEDIE NELLA PERIFERIA DELLA VENTOLA 


Quando si effettuano prove ad alte quote in volo 
oppure con riprodurre le stesse condizioni sui banchi 
di prova, si verificano forti divergenze fra i risultati 
così ottenuti e le cifre ottenute alle condizioni di 
terreno. L'affinità fra le curve dei numeri di giri a 
basse velocità delle punte delle pale cessa di esistere 
a temperature d’aspirazione grandemente diverse ed 
a più alti valori di из. Nè i risultati ottenuti con gli 
esperimenti, nè quelli ottenuti con applicazioni teo- 
riche danno un’idea di quello che effettivamente 
avviene. Tanto la diminuzione della pressione che 
la caduta dell'efficienza ed il contrario è stato riscon- 
trato con la diminuzione della temperatura d'asp.. 


razione. Questo dimostra che nel progettare i sura- 
limentatori per alte pressioni, bisognerà determinare 
l'efficienza che avranno quando usati a basse tempe- 
rature, per evitare che ne risultino seri disturbi ai 
motori nelle alte quote. Non sarà sempre possibile 
calcolare l'efficienza all'alta quota basandosi su l'effi- 
cienza ottenuta sul terreno, ad uguale pressioni. La 
riduzione della temperatura dell’aria all'entrata 
causerà, nella maggior parte dei casi, una diminu- 
zione della pressione di quella quota con una defi 
ciente pressione della miscela e quindi insufficiente 
potenza erogata dal motore. 

Come е stato già detto, il rapporto fra la pressione 
prodotta dal suralimentatore e 1а massima pressione 
Ни è principalmente determinato dal numero delle 
pale della ventola. La differenza fra questi valori é 
prodotta dai seguenti fattori: Differenza del percorso 
seguito dal flusso da quello teorico definito dalla 
forma delle pale e, secondariamente, dall'effetto della 
frizione creata al passaggio del flusso. Nel primo fat- 
tore, un semplice rimedio consiste nell'aumentare 
il numero delle pale, questo peró aumenterebbe 1а 
superficie delle pale e quindi porterebbe ad un au- 
mento della resistenza d'attrito. Questa condizione 
ё indicata nelle fig. 27-29, la ventola & dotata di : 
pale complete e di z, pale intermedie smontabili che 
si estendono soltanto in parte sulla zona di scarico 
della ventola. Le figure 28-20 mostrano i risultati 
ottenuti con una identica ventola con 24 = 48 e 120. 
Con la ventola a piccolo numero di pale la pressione 
ottenuta è inferiore del 6 % mentre la sua efficienza 
é aumentata del 4 %. Le prove dimostrano l'esistenza 
della pressione teorica accresciuta con la ventola a 
maggior numero di pale ma si riscontra la diminu- 
zione dell'efficienza. 

Ventole con pale intermedie (fig. 30) di lunghezza 
maggiore, e di minor numero, sono state già impie- 
gate sui suralimentatori per motori usati su impianti 
fissi ed anche su motori d'aviazione. La velocità mas- 
sima delle punte delle pale ё inferiore di quella delle 
ventole senza pale intermedie. In considerazione della 
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FIG. 30 - VENTOLA DI SURALIMENTATORE B. М. W. AVENTI PALE INTERMEDIE SULLA ZONA PERIFERICA; FIG. 31 — VENTOLA CON IL PIÙ PICCOLO 
NUMERO DI PALI: 2 — I. L'EQUILIBRIO ALTERATO DA UNA SOLA PALA È STATO RISTANBILITO PER MEZZO DI GRANDI RIVETTE; FIG. 22 - IL PIÙ GRANDE 


NUMERO DI PALE IMPIEGATO, 2 = 24. LE PALE SONO STATE RICAVA1E A MEZZO MACCHINA UTENSILE DA UN HLOCCO DI METALLO 
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insolita sfavorevole influenza che ha un aumentato 
numero di pale sulla efficienza del suralimentatore 
per il fatto che un aumento della pressione si pud 
ottenere aumentando leggermente la velocita della 
punta delle pale, fa sorgere in un primo tempo il dub- 
bio sulla efficienza dell’aumento del numero delle pale. 

Ad ogni modo la questione dell’ottimo numero 
delle pale nelle ventole per determinate condizioni, 
е di grande importanza. Le fig. 31 e 32 mostrano due 
ventole, aventi rispettivamente il ріп piccolo ed il piü 
grande numero di pale, prese da un certo numero di 
ventole provate dalla D. V. L. per determinare l'in- 
fluenza del numero delle pale. Le curve dei corri- 
spondenti valori massimi di т#—а4 e qaa sono ripor- 
tati nella fig. 33, considerando и; = 224 m/sec. 
Questi risultati, che indicano che il numero ottimo 
delle pale varia da 6 a 8, deve essere accettato con una 
certa riserva. Con una sola pala l'area della sezione 
trasversale effettiva all'entrata е di poco superiore 
del 98 % dell’area della sezione trasversale della 
zona libera dello stesso diametro. Con 24 pale invece, 
la proporzione è di solo del 56 %, conservando co- 
stante la velocità di flusso mentre il volume immesso 
sarebbe il 57 % di quello del primo caso. Vi è un 
altro svantaggio dovuto al fatto che la forma dell’ in- 
volucro fu la stessa in tutti i casi provati, per questo 
il volume all'entrata che serve ad attutire l'urto della 
massa d'aria, non corrisponde per i diversi tipi di 
ventola. L’ influenza di questo fattore è stata maggior- 
mente notata per il fatto che nel variare la pressione, 
il volume fra l’entrata della ventola e l’inizio dell’ in- 
volucro, varia secondo il numero delle pale. È dif- 
ficile perciò predisporre le prove in modo che si possa 
determinare l'influenza del numero delle pale, in 
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ogni modo, le prove mostrano che attualmente si 
impiegano ventole aventi un numero di pale inferiore 
di quello che effettivamente dovrebbero avere. In 
certi casi però si è avuta una condizione più favorevole 
senza aumentare il numero delle pale. 


-аа 
а 


4 8 12 16 20 24 
Numero delle pale - 2 


О 


f/cenza (луле del Suralimentatore - 
More dell efficienza ddiabalica _ 


Ғғ 
fo 


FIG. 33 — EFFICIENZA MASSIMA INTERNA DEL SURALIMENTATORE "i — ad 
E EFFICIENZA ADIABATICA gad RISPETTO AL NUMERO DELLE PALE 8, DELLE 
VENTOLE MOSTRATE DALLE FIGURE 31 E 32. QUESTI RISULTATI NON 

РО55ОМО ESSERE APPLICATI PER UN QUALUNQUE SURALIMENTATORE 

Rimane ancora da determinare l'importanza del 
numero delle pale in relazione con il costo ed il peso 
del suralimentatore e particolarmente lo sforzo pro- 
dotto sul cuscinetto dall'azione della forza centri- 
fuga. Е ovvio che costa meno lalavorazione a macchina 
di una ventola con piccolo numero di pale che non 
una a grande numero. 

Si é in contraddizione sulla ріп adatta forma del- 
l'involucro specialmente all'entrata. Questo partico- 
lare puó portare a difficoltà di installazioni del gruppo 
motopropulsore, sull'apparecchio. Ie entrate allo 
involucro possono essere: aventi direzioni assiale, а 
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FIGC. 34 E 35 - CURVE CARATTERISTICHE DELLO STESSO SURALIMENTATORE SPERIMENTALE DVL CHE DIFFERISCE DALL'ALTRO PER LA SUA ENTRATA 
MOSTRATA IN FIGURA. LA VENTOLA È DEL TIPO MOSTRATO DALLA FIG. 36 PROVVISTA DI FNTRATA. QUESTO SURALIMENTATORE SPERIMENTALE ERA 
IDENTICO А QUELLO MUSTFATO DALLA FIG. 33 
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FIG. 36 — VENTOLA SPERIMENTALE CON DIFFERENTI DIAMETRI DI ENTRATA 


sacca, o a sacche e a tubo collettore singolo o multiplo. 
Le figure 34 e 35 mostrano le curve che mettono in 
evidenza l'influenza dei suaccennati tipi di entrate 
sulle caratteristiche del suralimentatore. Nei casi 
_ A e B, fig. 34, le curve di velocità uguali delle punte 
delle pale differiscono di poco e nel caso B l'efficienza 
é del 2 % inferiore di quella del caso А. Nel caso С, 
con entrata in direzione assiale (fig. 35), le curve di 
velocità uguali delle punte delle pale, hanno un anda- 
mento molto piü orizzontale, perció é possibile avere 
un maggior volume mentre l’efficienza aumenta del 
4%. In tutti e tre i casi, le pressioni all’entrata del- 
l'involucro furono misurate a circa la stessa distanza 
dallentrata alla ventola e lungo la linea di mezzo 
del flusso. I migliorati risultati ottenuti con una 
entrata assiale sono principalmente dovuti all'effetto 
che la riduzione della manetta dei gas ha sul tratto 
d'entrata rettilinea. In più, il flusso inoltrandosi 
nell’entrate a sacche o a tubo collettore, viene co- 
stretto a seguire certi tortuosi cammini con il risul- 
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CURVE CARATTERISTICHE DFLLO STESSO SURALIMENTATORE CON DIFFERENTI DIAMETRI DI 
ENTRATA ALLA VENTOLA E FORME DIVERSE DELLE PALE. LE CURVE CARATTERISTICHE DEL 
SURALIMENTATORE SPERIMENTALE NELLA SUA FORMA ORIGINALE (L'ENTRATA ALLA VENTOLA 
COME È MOSTRATO IN а FIG. 36) AVEVA LE CARATTERISTICHE DELLA FIG. 35. NELLA FIG, 37 
A SINISTRA, LE LINEE CONTINUE SONO STATE OTTENUTE CON LA VENTOLA A DIAMETRO RIDOTTO, 
CASO b FIG. 36. LE LINEE TRATTEGGIATE NEL CASO c DELLA STESSA FIGURA FIG. 38 A DESTRA. 
LE CURVE SI RIFERISCONO AD UNA ENTRATA ALLA" VENTOLA COME NEL CASO с FIG. 36 МА 
AVENTI PALE RADIALI RETTILINEE INVECE CURVE 


Б * Diamelo originale d: enirala ода ventola — 
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uniformemente distribuito. In ogni modo la differenza 
è minima. 

Più recenti sperimenti indicano che le entrate a 
sacche aventi convenienti dimensioni e razionalmente 
progettate, pur riducendo la lunghezza assiale, danno 
risultati inferiori a quelli dati dalle entrate radiali 
rettilinee. Il valore matematico delle entrate non è 
stato ancora definito, si sa che piccole modifiche della 
loro forma possono produrre grandi effetti. Biso- 
gnerà curare l'andamento regolare del flusso e nello 
stesso tempo assicurarsi che sia ugualmente distribuito 
sulla ventola. La velocità assoluta dell’aria, proba- 
bilmente, eserciterà una certa influenza sull’entrata 
della ventola. Durante le prime prove condotte con 
entrate a sacche si riscontrò una efficienza di circa 
3,5 % inferiore di quella avuta con entrate assiali. 
In ogni modo per ragioni inerenti all’ installazione 
sul velivolo, le entrate assiali sono usate raramente. 
In un certo numero di casi le entrate all’ involucro 
furono razionalmente progettate, l’entrata alla ventola 
non fu considerata e la ventola aveva pale radiali 
rettilinee. 

Fra gli importanti problemi in parte non chiariti, 
riguardanti il disegno della ventola, vi è quello della 
reciproca relazione fra il carico esercitato sulle pale 
е la velocità d'entrata. Nel caso delle pompe ad azione 
centrifuga, questa relazione influisce sulla pressione 
prodotta dall'aspirazione. Per determinare questa 
relazione furono condotte due serie di esperimenti 
(vedi fig. 35). Nella prima serie, il diametro della 
ventola fu ridotto a stadii, senza però apportare alcuna 
inodifica al suralimentatore (fig. 36). Le curve carat- 
teristiche ricavate considerando il 70 % ed il 40% 
dell'entrata originale alla ventola, che corrispondono 
ad (a) e (b) della fig. 36, sono 
mostrate nella fig. 37. I valori 
dei volumi aspirati Vi per nmax 
devono avere i seguenti rapporti 
1:0,73:0,375 invece di quelli 
teorici I : 0,7 : 0,4. La differenza 
è insignificante in conseguenza 
dell'andamento orizzontale delle 
curve del gradiente n rispetto al 
volume aspirato per n = costante, 
anche per il fatto che la forma 
dell’ involucro non fu modificata 
e che quindi in certo qual modo 
ridusse il valore di questi esperi- 
menti. Per una area di entrata 
di Fe = 0,7 Fo il valore На per 
nmax fu trovato essere lo stesso di 
quello dato che l'area originale Fo. 
Con F, = o,4 Fo si ё riscontrato 
una leggera diminuzione, indub- 
biamente dovuta al suddetto 
fattore che limita il valore del 
confronto. | 

Nella seconda serie di езреп- 
menti, una separata entrata alla 
ventola & stata provvista ре 
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ogni riduzione del diametro della ventola 
stessa, l'angolo delle рае fu aumentato 
per fornire il volume aspirato teorico 
costante; invece del rapporto 1:1:1 dei 
volumi aspirati V; si avrà 1 :0,82 :0,50. 
Perció se tutte le altre dimensioni del 
suralimentatore rimangono costanti sarà 
impossibile ottenere un aumento di velo- 
cità all'entrata pur modificando la forma 
dell’ involucro per i diversi casi. Le varia- 
zioni delle pressioni osservate furono 
quasi le stesse di quelle della serie pre- 
cedente. 

Per completare l'investigazione, le 
curve caratteristiche furono tracciate 
anche per l'area trasversale Е. = 0,4 Ро 
con un angolo d'entrata delle pale della 
ventola di 8; = costante = доо per tutti i dia- 
metri considerati, fig. 38. Nel raggiungere il limite 
dell'azione delle ventole, non fu possibile determi- 
nare se si ottenne o meno il massimo valore dell'effi- 
cienza. In tutti gli esperimenti con l'entrata alla ven- 
tola a diametro variato, fu tenuta invariata la parte 
principale della ventola stessa. Nonostante questo 
avesse semplificato la condotta degli esperimenti, si 
riscontró qualche inconveniente dovuto alla doppia 
trasformazione della velocità. Per colmare questa 
lacuna, che diminuisce l'importanza degli esperi- 
menti stessi, saranno necessarie ulteriori prove. 

Le pale del suralimentatore Szydlowski-Planiol, 
impiegate sul motore Hispano-Suiza, sono di tipo 
eccezionale. Га fig. 39 mostra la ventola in parola, 
la fig. 40 le alette di guida di questo tipo di surali- 
mentatore, del quale ne esiste un certo numero a scopo 
sperimentale. La forma delle pale sembra basata sul 
principio di rimuovere e di rinnovare i filetti fluidi, 
principio questo preso dalla teoria a fessura. Si ri- 
tiene, ma non é stato ancora provato, che questa 
forma di pale assicuri un costante aumento del fat- 
tore dell'efficienza adiabatica даз e l'efficienza adia- 
batica indicata таа. I risultati pubblicati non mo- 
strano che si siano ottenuti dei vantaggi. Dalle prove 
condotte dalla D. V. L, il fattore dell'efficienza adia- 
batica con velocità delle punte delle pale di circa 300 
m/sec. è dell'ordine di да ® 0,67 e l'efficienza in- 
terna quindi iad = 0,79. Nell'applicazione di questo 
suralimentatore al motore Hispano Suiza, proba- 
bilmente si ottiene un considerevole vantaggio dato 
che i suralimentatori comuni installati su questo 
motore non davano buoni risultati. 

I progettisti di questo nuovo suralímentatore, 
nell’elencare i suoi vantaggi, mettono particolarmente 
in evidenza la forma speciale (forma di pesce) delle 
pale della ventola, che formano una speciale entrata 
alla ventoJa stessa. Anche il suralimentatore é ben pro- 
gettato. Anche se queste pale potranno offrire alcuni 
vantaggi, esse поп sono adatte per uso generale per 
la difficoltà della loro lavorazione, il costo e la ma- 
nutenzione. In più questo tipo di pale è soggetto ad 
essere danneggiato dai ritorni di fiamme del motore, 
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FIG. 39 - VENTOLA DEL TIPO А SINGOLO DISCO DI RINFORZO CON PALE 
ADDIZIONALI ALL'ENTRATA; FIG. 40 — DIFFUSORE E RELATIVE АТЕТТЕ DI GUIDA 


che indubbiamente provocheranno la loro rottura. 
Le palette addizionali all'entrata della ventola сот- 
porteranno un aumento della lunghezza dell'asse del 
suralimentatore. Le dimensioni generali del surali- 
mentatore sono buone. 


Gli apparati radio di bordo dell'arma aerea nemica 


Sotto questo titolo nel n. 8 la Luftwissen pubblica 
il seguente articolo dell'ing. dipl. G. Hepcke. 


L'esame dei velivoli catturati al nemico ha mostrato 
che durante ЇЇ presente conflitto le apparecchiature 
radio di bordo sono state ulteriormente sviluppate, ed 
in forte misura. Si ha però l'impressione che si sia rag- 
giunto un certo stadio finale dello sviluppo, poiché mal- 
grado la diversa provenienza e costruzione dei vari 
apparati, tutte le istallazioni recenti hanno pressoché 
le medesime caratteristiche di esercizio e di potenza. 
Queste possono perció venir considerate come i valori 
medi più favorevoli fra le possibilità tecniche ed i requi- 
siti desiderati dai moderni apparati radio per la con- 
dotta di guerra sopra lo spazio europeo. Il fenomeno 
è tanto evidente che si possono fare le più minute os- 
servazioni sopra l'attrezzatura dei moderni velivoli 
da combattimento. 

А bordo dei velivoli che sono impiegati su lunghi 
percorsi, con equipaggio di più persone, come rico- 
gnitori, bombardieri, ecc. vi sono gli apparati se- 
guenti: 

1) Una radioistallazione di bordo, parte ad onde 
corte e parte a onde lunghe, per telegrafia a grande 
distanza. Il trasmettitore ha una potenza di 80 W, che 
in generale è alquanto minore nella parte ad onde 
corte, ed è provvisto di parecchi attacchi regolabili 
per l’aggiustamento della frequenza. Per le trasmis- 
sioni orali su brevi distanze è prevista sovente una 
possibilità di modulazione. Come ricevitore si impiega 
una supereterodina con buona sensibilità. Per l'eserci- 
zio sono a disposizione, a scelta, un'antenna fissa tesa 
lungo il velivolo ed un'antenna pendente retrattile. 
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Га corrente е fornita da due commutatrici inserite 
sulla rete di bordo a 24 V, di cui una fornisce la 
tensione di ricezione, l'altra la tensione di trasmissione. 
L'impianto é completato dalla sorveglianza della 
propria trasmissione mediante un ascoltatore accop- 
piato coll'alta frequenza, e dalla messa in funzione 
della ricezione nelle lacune della ricezione, mediante 
un relais di antenna a tasti. 

2) Un apparato di radiorilevamento per il volo verso 
méta fissa, con un ricevitore per onda lunga e media 
comandato a distanza, munito di telaio per i rileva- 
menti anch'esso comandato a distanza. Per la determi- 
nazione del lato è necessaria un'antenna ausiliaria, colla 
quale é facilitata l'esecuzione dei voli di avvicinamento 
verso una méta fissa, mediante gli strumenti. A questo 
scopo la fase dell'antenna ausiliaria e del telaio di rile- 
vamento viene commutata a mezzo di un commutatore 
sincrono colla tensione di uscita, azionato da tubo 
elettronico, tensione applicata allo strumento indica- 
tore, in modo che $1 ottiene una indicazione tranquilla. 
La corrente è fornita da una commutatrice a 24 V. 

3) Un' impianto di intercomunicazione, che permette 
la chiamata е la conversazione fra i membri dell'equi- 
paggio, e per alcuni punti di attacco, la partecipazione 
al traffico radio. Vengono usati telefoni fissati entro 
il casco e microfoni di gola (laringofoni) le cui carat- 
teristiche di frequenza sono state migliorate mediante 
vari artifici. 

4) Speciali apparati radio, come per esempio appa- 
rati per l'atterraggio ed altri, ma impiegati solo dagli 
inglesi, ed ancora in via di sviluppo. 

І’ istallazione radio di apparecchi monoposti da 
caccia deve essere di manipolazione molto semplice, 
poiché il cacciatore é già pienamente gravato da nume- 
rose attribuzioni. А bordo dei caccia vi sono quindi 
solo i seguenti apparati: 

a) Un'istallazione radiofonica che in gran parte 
funziona ancora su onda corta, mentre appare in corso 
una trasformazione generale su onda ultracorta. Dato 
il breve spazio a disposizione del pilota, l'impianto е in 
generale provvisto di comando a distanza ed е collo- 
cato nella parte posteriore della fusoliera. Come antenna 
è impiegata un'asta profilata, disposta nella parte su- 
periore del velivolo, e che puó esser commutata, auto- 
maticamente od a mano, attraverso il relais di trasmis- 
sione-ricezione, dal ricevitore al trasmettitore. 

b) Apparati speciali che talvolta fanno parte del. 
l'attrezzatura dei caccia (sono molto vari in quanto a 
costruzione e scopo, e sono accennati solo per memoria). 


Polonia. — ТІ materiale polacco era il meno uni- 
forme. Oltre ad istallazioni decisamente antiquate ve 
ne erano di ottime, in parte peró straniere. Ma anche 
l'industria nazionale aveva messoin opera apparati che, 
sebbene non interamente sviluppati, pure erano ideati 
secondo concetti moderni. 

L'unico impianto radio di bordo utilizzabile ё un 
tipo Philips con banda di frequenza da 3 a 7 MHz, 
La frequenza di trasmissione viene stabilizzata me- 
diante з quarzi conmutabili, ma lo stadio di comando, 


che viene sintonizzato con andamento parallelo collo 
stadio seguente di separazione, puó anche venir ecci- 
tato singolarmente. Lo stadio di potenza é inserito su 
un'antenna fissa oppure su una breve antenna pen- 
dente di 80 W. 

Il ricevitore a forma di telaio, contiene 6 tubi ed è 
inserito come supereterodina a 7 circuiti, con sovrap- 
positore per ricezione Ar. 

П dispositivo di manipolazione, collegato col trasmet- 
titore, contiene un amplificatore microfonico per la mo- 
dulazione del trasmettitore e per le intercomunicazioni 
di bordo. Per le trasmissioni А; fornisce il tono di mo- 
dulazione. L’impianto е ben costruito, con molte parti 
in ceramica, e disposizione chiara. 

I vari tipi per radiotelefonia ad uso dei cacciatori 
avevano tutti comando a distanza. П problema della 
commutazione delle onde e sintonizzazione della rice- 
zione ha avuto varie soluzioni, mentre la stabilizza- 
zione della frequenza di trasmissione venne sempre 
effettuata mediante quarzo. Dato che la potenza dei 
singoli apparati era troppo bassa, ne venne introdotto 
uno nuovo con banda di frequenza di 5-7 MHz, di con- 
cezione molto moderna, ma non completamente svi- 
luppato. Per esempio era progettato il traffico tele- 
fonico nelle due direzioni con due antenne (inserite 
pel ricevitore come antenne ad I, parallele, e per il 
trasmettitore come dipolo) le quali dovevano venir 
disaccoppiate. Per difficoltà di esecuzione si dovette 
rinunciare alla conversazione doppia, aggiungendo in 
seguito un relais d'antenna (azionato dalla corrente 
microfonica attraverso un tubo elettronico) che prov- 
vede alla commutazione per la conversazione alter- 
nata automatica. La scelta delle due frequenze av- 
viene a mezzo di cavetto Bowden, che preme a molla 
i sintonizzatori sui tasti di estremità. Il ricevitore può 
essere a sua volta sintonizzato mediante un albero 
flessibile. Il trasmettitore a due stadi fornisce 5 W; il 
ricevitore è una super a 4 tubi e 7 circuiti, con sepa- 
razione nitida e buona sensibilità. L'alimentazione 
avviene con apposita commutatrice da 24 V. 

Un comando a distanza semplice e completamente 
elettrico è montato in un impianto della Ditta Stan- 
dard, che ha quattro frequenze regolabili. Ven- 
gono scelte, separatamente per il trasmettitore e il 
ricevitore, mediante due piccole leve e commutate 
con inseritori a scatti successivi. La ‘sintonizzazione 
di ricezione (ricezione che si ottiene con difficoltà 
elettricamente), viene evitata adottando un comando a 
quarzo per il trasmettitore e per l'oscillatore misto del 
ricevitore. I,’istallazione è riunita su una piastra co- 
mune di base, e comprende il trasmettitore, il ricevi- 
tore, il relais d’antenna e due piccole commutatrici. 
Come tubo elettronico per il trasmettitore ad uno sta- 
dio 6 usato un pentodo, che funziona da oscillatore al 
quarzo attraverso la griglia schermata, mentre l'an- 
tenna è accoppiata all'anodo. La modulazione è av- 
viata alla griglia attraverso un trasformatore. Il rice- 
vitore ё inserito come supereterodina ad 8 circuiti; la 
bassa frequenza viene amplificata in inserzione a rifles- 
sione dal secondo tubo della frequenza intermedia. 
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FIG. 1 - ISTALLAZIONE RADIO DI BORDO PESANTE, FRANCESE 


Francia. - Gli apparati radio di bordo della Fran- 
cia sono stati perfezionati gradualmente fino a raggiun- 
gere il livello sopra indicato all'incirca all'epoca dello 
armistizio. 

L'istallazione usata al principio della guerra, svi- 
luppata da un apparato della navigazione aerea civile, 
comprende una banda d'onde da 230 kHz a 7 MHz. 
Poiché ha una potenza di emissione di soli 20 W e fun- 
ziona con un ticevitore semplice diritto, ha una portata 
limitata a 300 chilometri, ció che non e sufficiente agli 
scopi militari. Venne perció adottato un impianto radio 
di bordo pesante (fig. r) che ha, per la stessa banda di 
frequenza, una potenza da 40 a 9o W. 

Questa é fornita da un trasmettitore a tre stadi, 
funzionante con raddoppiamento di frequenza e con 
manipolazione meccanica corrispondente a quella del 
vecchio impianto. Per la ricezione viene usata una 
supereterodina a 9 circuiti, le cui porzioni a media e 
bassa frequenza possono esser montate in qualsias 
punto dell'apparecchio. L'entrata della frequenza 
media consiste in 4 circuiti, di cui due disposti su 
una specie di revolver a bobine, in modo che giran- 
dolo si varia l'accoppiamento e quindi la larghezza 
della banda. Ad evitare una lacuna nella banda di 
frequenza sono previste due frequenze intermedie, 
che vengono commutate nella zona di frequenza. Nello 
esercizio normale, per passare alla ricezione, si disin- 
serisce il convertitore di trasmissione, che viene fre- 
nato elettricamente. Però sino al suo arresto si forma 
una lacuna sgradevole nello svolgimento del traffico. 
Si può invece commutare sul «traffico rapido » nel quale 
anche il grande convertitore è sempre in azione. 

Un nuovo modello di questo apparato, che però non 
è stato messo in servizio, presenta, in relazione allo 
sviluppo generale, una suddivisione della banda di 


frequenza del trasmettitore, da 190 a 690 kHz e da 
3,6 a 15 MHz, mentre il ricevitore ha la stessa banda 
totale senza interruzioni intermedie. 

Come apparato per méta fissa viene impiegata una 
radiobussola (fig. 2) munita di un telaio per rileva- 
mento che ruota costantemente. La sua tensione è ap- 
plicata ad una supereterodina sensibile, il cui ultimo 
stadio è inserito negativamente con tale intensità, che 
solo i massimi di rilevamento generano brevi impulsi. 
Questi, attraverso la bobina esploratrice, vengono con- 
dotti allo strumento indicatore, disposto entro un 
campo magnetico rotante, con una doppia frequenza 
di telaio. La bobina si dispone allora nella direzione 
del campo, esistente nel momento in cui si verifica 
l'impulso di corrente, segnando cosi, a guisa di bus- 
sola, la direzione d’entrata della trasmissione. 

Il procedimento permette un rilevamento rapido e 
comodo, ma senza la determinazione del lato, cosicchè 
il risultato è incerto. Il funzionamento col massimo di 
rilevamento piatto rappresenta, in principio, uno 
svantaggio, che però è compensato dalla bontà della 
ricezione, in misura tale, che già per una tensione di 
entrata di то u V si ottengono buoni rilevamenti. Per 
ottenere condizioni costanti colla ricezione А; il tono di 
bassa frequenza viene generato mediante modulazione 
della frequenza intermedia. In tal modo peró non é pos- 
sibile una selezione ad udito della bassa frequenza, e si 
ottiene un rilevamento utilizzabile solo se il trasmet- 
titore scelto per ottenere il rilevamento ha effetto 
notevolmente рт forte delle stazioni circostanti. 

I] ricevitore a 9 circuiti, il solo fra gli apparati 
nemici che abbia un unico tipo di tubo elettronico, 
ha una zona di frequenza da 123 a 
1550 kHz. La manipolazione mec- 
canica ed elettrica е riunita in un 
dispositivo di comando a distanza. 

Per l’intesa fra i membri del- 
l'equipaggio viene usato un apposito 
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FIG. 2 — RADIOBUSSOLA FRANCESE 
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FIG. 4 — ISTALLAZIONE AMERICANA PER VOLO VERSO META FISSA 


impianto con un amplificatore a due stadi, che fun- 
ziona con microfoni da gola magnetici poco sensibili 
ai rumori. | 

Per il servizio radiotelefonico dei caccia sono stati 
sviluppati vari apparati che funzionano con onde ul- 
tracorte. Solo uno di essi, con frequenza da 40 a 60 
MHz è stato messo in servizio (fig. 3). П trasmettitore 
]ауога su un’antenna ad asta а profilo aerodinamico, 
e si compone di due stadi in controfase della potenza 
di 10 kw. Viene modulato da un amplificatore micro- 
fonico a due stadi; un diodo accoppiato al circuito di 
antenna permette l'ascoltazione della trasmissione. 
A mezzo di tacche vengono preparate due onde ed 
inserite attraverso un complicato comando a distanza. 

11 ricevitore а pendolo per accoppiamento a rea- 
zione, molto insensibile, viene sintonizzato a mano e 
deve essere piazzato a portata del pilota. Ha un tubo 
per stadio preliminare e lo stadio di accoppiamento a 
reazione che produce esso stesso la sua frequenza pen- 
dolare. Per tenere piccole le dimensioni dell’apparato, 
l'amplificatore di bassa frequenza è montato separata- 
mente. L'inserzione per trasmissione-ricezione av- 
viene a mezzo di un inseritore complicato, comandato 


dall'amplificatore microfonico. Il funzionamento re- 
golare dipende dal mantenere esattamente i punti di 
lavoro, che devono essere regolati secondo l'esercizio 
a mezzo di tre potenziometri. 

Tutti gli apparati francesi hanno, per l'alimentazione, 
una commutatrice apposita inserita sulla rete di bordo 
a 24 V. Le commutatrici di ricezione hanno un campo 
magnetico costante e sono molto piccole e maneggevoli. 

Completamente al di fuori di tutti gli apparati stra- 
nieri è l'istallazione Bendix per volo verso mèta fissa 
(fig. 4) montata negli apparecchi Douglas, da bombar- 
damento, forniti dall'America alla Francia. È stu- 
diata per costruzione in serie. In un telaio pressato di 
lamiera dural, molto stabile, sono saldati con pochi 
punti la piastra di fondo e gli angolari di rinforzo. Gli 
elementi di inserzione, simili tra loro, sono riuniti in 
gruppi e fissati all'apparato mediante due viti, cosic- 
chè per il montaggio occorre solo saldare le condutture, 
riunite a loro volta in fasci di cavetti. Mediante stam- 
pigliatura della piastra di base prima del montaggio, le 
varie parti vengono contraddistinte in modo semplice. 

Il ricevitore, col quale si possono ottenere la ricezione 
circolare, il volo verso mèta fissa ed il rilevamento ha 
una sensibilità di 1 u V; la banda di frequenza da 150 a 

1500 kHz è suddivisa in tre, e la commutazione avviene 
con un motorino. La sintonizzazione ed il telaio ven- 
gono azionati da alberi flessibili, mentre le altre manipo- 
lazioni avvengono elettricamente. Nel volo verso meta 
fissa la fase dei piccoli telai di rilevamento, schermati, 
viene commutata a tasto assieme al campo dello stru- 
mento indicatore, mediante uno stadio a tubi, cosicchè 


si ottiene un'indicazione nitida continua. Le correnti : 


necessarie sono fornite da una piccola commutatrice. 


Gran Bretagna. — L'apparato primieramente usato 
dalla Gran Bretagna era primitivo ed invecchiato. La 
manipolazione e manutenzione erano cosi complicate, 
che i marconisti riuscivano a famigliarizzarsi solo con 
la grande esperienza, ma con numerose difficoltà e 
sorgenti di errore. Astraendo dal cambio delle bobine, 
solo per la sintonizzazione del trasmettitore di circa 
25 W erano necessarie sette regolazioni. Per mante- 
nere esattamente la frequenza prescritta fu introdotto 
un dispositivo di sintonizzazione comandato a quarzo, 
sul quale il trasmettitore veniva « fischiato » (einge- 
pfiffen). La limitata efficienza del ricevitore ad accop- 
piamento a reazione munito di soli 2 circuiti sinto- 
nizzabili singolarmente, come pure la manutenzione 
delle batterie ed accumulatori necessari alla fornitura 
di energia, resero necessaria all'inizio del 1941 l'in- 
troduzione di una nuova istallazione radio (fig. 5). 
Per aumentare la potenza di trasmissione ad 80 W 
sono impegnati 2 tubi elettronici, inseriti in parallelo e 
comandati da un oscillatore autoeccitato. Poiché sono 
adottati dei pentodi vengono evitate la neutralizza- 
zione, ecc. e la regolazione si limita alla sintonizzazione 
dell'antenna e dei due condensatori del circuito oscil- 
lante, che sono muniti di denti regolabili. In luogo delle 
bobine ricambiabili vi sono circuiti oscillanti fissi per 
le zone da 200 a 500 kHz, 3 a 5,5 5,5 а 10 MHz. 
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П ricevitore е una supereterodina а 9 circuiti a rego- 
lazione automatica con sensibilità di то u V. La fre- 
quenza varia da 75 kHz a 18 MHz con due piccole 
lacune. Per ottenere una regolazione abbastanza fina 
nella zona delle onde corte, il bottone di sintonizza- 
zione ha una forte riduzione. Una grande scala ed un 
occhio magico facilitano la sintonizzazione stessa. 

In opposto alle altre costruzioni, il ricevitore di 
bordo dei britannici è utilizzato contemporaneamente 
come apparato per rilevamento e per volo а méta fissa. 
A questo fine l'uscita viene commutata sincronica- 
mente alla fase dell'antenna ausiliaria niediante uno 
stadio di inserzione comandato da tubi, e condotta ai 
due sistemi dello strumento indicatore. П punto d'in- 
contro dei due indici che s'incrociano fornisce il lato 
e l'intensità di campo della trasmissione in arrivo. 
Due commutatrici pesanti da 24 V forniscono l'ener- 
gia per trasmissione e ricezione. Con un relais d'an- 
tenna é reso possibile l'ascolto della propria emissione 
e la ricezione nelle lacune della trasmissione. 

Le condizioni tecniche del vecchio impianto radio 
telefonico corrispondono a quelle del vecchio impianto 
radio di bordo, eccetto che si è potuta ottenere una 
semplificazione di manipolazione, mediante restrizione 
della zona di frequenza da 4 a 8 MHz, e la stabilizza- 
zione della frequenza di emissione mediante quarzo. 
Poichè però nè la sensibilità del ricevitore, nè la po- 
tenza di emissione erano sufficienti, dal 1941 venne 
impiegata nei caccia una nuova istallazione radiotele- 
fonica (fig. 6) studiata col criterio della manipolazione 
semplice. Premendo uno tra i quattro bottonil’apparato 
viene inserito, e viene scelta la frequenza preparata da 
dischi curvi, che varia tra 98 a 123 MHz. Un quinto bot- 
tone disinserisce l'apparato. L'inserzione emissione- 
ricezione avviene mediante una piccola leva, oppure, 
per la posizione media di questa, a mezzo della corrente 
microfonica amplificata in uno degli stadi d’inserzione. 
А mezzo di un orologio il trasmettitore può essere com- 
mutato automaticamente sulla frequenza di rilevamento. 

Per poter fare a meno della verifica della sintonia, 
il trasmettitore viene comandato da quarzo ad onda 
corta, la cui frequenza viene moltiplicata per 18, in 
cinque stadi, ed irradiata con una potenza di 1,5 W. 
Il ricevitore é una supereterodina a regolazione auto- 
шайса, a 7 tubi e 10 circuiti con sensibilità di 20 p V. 
L'asta aerodinamica di antenna viene commutata a 
mezzo del relais trasmissione-ricezione e lavora sullo 
stadio misto, che é composto di due pentodi inseriti 
come oscillatori accoppiati in controfase. La tensione di 
uscita, dopo amplificazione della frequenza media e rad- 
drizzamento, viene inviata ad un apposito amplificatore, 
che fornisce la tensione di modulazione per l'emissione. 

Come impianto per le intercomunicazioni interne 
viene usato un amplificatore a due stadi alimentato a 
batteria. I telefoni sono fissati nei caschi, ed i microfoni 
nelle maschere di respirazione, che devono quindi es- 
sere permanentemente indossate. La migliore caratte- 
ristica di frequenza dei microfoni vocali rispetto ai 
inicrofoni testa-gola, più comodi, va perduta col mon- 
taggio nel piccolo spazio della maschera. I microfoni 


FIG. 6 - ISTALLAZIONE RADIOTELEFONICA BRITANNICA 


a polvere di carbone precedentemente usati sorio stati 
sostituiti da altri magnetici, il cui spazio d’aria è 
tenuto molto sottile per migliorare la frequenza. 

L’istallazione radio, per l'atterraggio, funziona se- 
condo il sistema tedesco: la caratteristica direzionale 
di un trasmettitore a segnali situato nell’aeroporto 
è che il segnale viene lanciato in ritmo Е-Т, in modo 
che ai lati si formano rispettivamente punti e linee, 
mentre sulla curva di avvicinamento viene ricevuto 
un segnale continuo. All’atterraggio vengono sor- 
volati due radiofari di entrata, che si trovano a di- 
stanza di 3000 e 3000 metri dinnanzi all’aeroporto. 

La super a 6 tubi e 10 di circuito per la ricezione 
dei segnali di atterraggio ha sei frequenze fisse nella 
banda da 27 a 42 MHz e segnala la rotta ad udito e 
con segnali ottici in un istrumento a battiti. Ha una 
costruzione interessante, tipica della Standard. I tubi 
ed i circuiti oscillanti sono disposti in modo molto 
chiaro sulla parte posteriore del telaio. Per i quattro 
condensatori di sintonizzazione sono impiegati filtri 
Hescho, di cui 24, corrispondenti alle sei frequenze 
regolabili, sono piazzati su un lato del telaio. Per la 
scelta della frequenza, i condensatori vengono commu- 
tati a mezzo di un commutatore a lamine di tipo ame- 
ricano, azionato da una trasmissione Bowden. Sull’altro 
lato del telaio, ribaltabile, sono montati gli elementi 
per l’inserzione. Il montaggio risulta in conseguenza 
molto semplice, però le condutture рег l'alta frequenza 
risultano spesso eccessivamente lunghe. 

Il ricevitore per i segnali di avvicinamento consiste 
in un triodo con accoppiamento a reazione ed amplifi- 
catore di bassa frequenza. Due circuiti accordati colla 
modulazione dei segnali di avvicinamento sono ali- 
mentati con corrente continua e fanno accendere 
lampadine a lampi. 
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FIG. 7 — STAZIONE RICEVENTE RUSSA PER VOLO VERSO META FISSA 
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FIG. 8 — STAZIONE RICEVENTE RUSSA PER IMPIANTO RADIOTELEFONICO 


La corrente è fornita da una commutatrice alimen- 
tata dalla rete di bordo e montata come gli altri ap- 
parati in una scatola di solido metallo leggero fuso. 


U. R. S. S. – Come si rileva dalle targhette, gli appa- 
rati radio di bordo in servizio sono stati solo, negli 
ultimi anni, costruiti negli stabilimenti russi. I tipi più 
moderni, соше pure i tubi elettrici interamente metal- 
lici, ricordano fortemente la costruzione amerícaua, co- 
sicché si раб ammettere che si fratti di tipi riprodotti. 

Un apparato radio leggero rinvenuto nei vecchi 
bombardieri é stato sostituito da una nuova istalla- 
zione, munita di trasmettitore da 2,5 a 12 MHz, della 
potenza da 13 а 36 W a seconda della frequenza. Puó 
essere modulato mediante tastatura o con un amplifi- 
catore microfonico. In questo caso si impiegano mi- 
crofoni da conversazione aperti, a doppio effetto, nei 
quali una colonna di carbone viene pressata, mentre 
l'altra é scaricata. La sensibilità del ricevitore varia 
tra 25 e 100 u V per la banda di frequenza di 175 kHz 
a 12 MHz. Nello schema di sovrapposizione, che 
é quello normale, si osserva un filtro di banda a quattro 
circuiti all'entrata della parte a media frequenza. Per 
l'alimentazione di corrente vi sono tre commutatrici, 
per modo che l'intero impianto ne risulta voluminoso. 

Come radiogoniometro (/ig. 7) vi é anche qui un 
apparato di grande sensibilità con banda di frequenza 
da 70 a 1000 kHz. Con questo sono possibili i voli di 
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avvicinamento strumentali e le ricezioni circolari di - 


trasmettitori modulati e non modulati. La tensione 
del telaio di rilevamento a rivestimento aerodinamico 
viene amplificata da un pentodo e succesivamente 
commutata di fase da un doppio diodo comandato 
da un inseritore a tasti. Dopo di che viene amplificata, 
assieme alla tensione dell'antenna ausiliaria, in una 
inserzione normale di sovrapposizione e, dopo raddriz- 
zamento, condotta all'istrumento indicatore, il cui 
campo viene commutato di polarità dall'inseritore 
a tasti, in sincronismo col telaio. 

L'apparato é montato in una cassetta, e 1nunito, 
secondo il tipo americano, di tubi elettronici metallici. 
La manipolazione elettrica avviene con inseritore; la 
sintonizzazione e la rotazione del telaio mediante 
alberi flessibili. 

Per Je comunicazioni interne fra i membri dell'equi- 
paggio vi é una istallazione apposita con un amplifi- 
catore ad uno stadio, che forma un'unità a sé colla 
relativa commutatrice ed i filtri. Nei punti di collega- 
mento vi é una tromba elettrica per la chiamata ed una 
cassettina, mediante la quale l'uteute può inserirsi sul- 
l'impianto tclefonico interno o sull'impianto radio. I 
caschi sono collegati mediante giunti distaccabili e con- 
tengono telefono e microfoni bipartiti di testa e gola. 

L'istallazione radiofonica per caccia funziona su 
onda corta di 3,5 a 5 MHz. Trasmettitore e ricevitore 
hanno la dimensione massima di 16 x 13 X 18 centi- 
metri ciascuno, e possono quindi senz'altro venire 
piazzati nel limitato spazio della cabina di pilotaggio, 
cosicché la questione del comando a distanza ё stata 
eliminata con semplicità. Il trasmettitore ha l'inser- 
zione con l'oscillatore ad uno stadio con accoppia- 
inento elettronico e produce una potenza di 3 W; viene 
modulato da un amplificatore ad uno stadio sulla gri- 
glia schermata e l'anodo (con banda di frequenza limi- 
tata a 600 sino 4000 Hz, per non trasmettere il rumore 
del motore) che ha il suo valore massimo per 200 a 500 
Hz. La corrente è fornita da una commutatrice а 24 V. 
Il ricevitore, alimentato da batteria, che possedeva cin- 
que frequenze, è stato costituito da un nuovo apparato 
(fig. 8) con banda di frequenza continua alimentato 
da una commutatrice. Malgrado la sua piccolezza è 
un ricevitore a sovrapposizione completo, regolato, 
con 6 tubi e о circuiti. Al funzionamento uniforme 
dell'oscillatore si provvede con un filtro in serie incur- 
vando i dischi dell'oscillatore del condensatore triplo 
di dimensioni niolto piccole. La frequenza é mantenuta 
costante coll'aggiunta di condensatori suppletivi di ce- 
ramica con coefficienti di temperatura corrispondenti. 
La costruzione meccanica risulta molto chiara, mal- 
grado la piccolezza dell'apparato, e molto accessibile. 
Gli elementi inseritori sono sospesi liberamente, ció che 
non nuoce data la breve lunghezza delle connessioni. 

Riassumendo, si puó constatare che gli apparati radio 
stranieri sono stati sviluppati durante la guerra, е por- 
tati, colla messa in opera di nuovi tipi, al grado di poten- 
za richiesto da una moderna condotta della guerra; petó 
tutte le questioni, che non riguardano direttamente Ja 
capacità d'impiego degli impianti, sono state trascurate. 
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Ispezione delle parti col metodo a flusso magnetico 


La rivista Aviation dell'agosto 1942 pubblica il 
seguente articolo di M. L. Mages. 

L'importanza di localizzare le lesioni oppure l'esi- 
stenza di particelle estranee al disotto delle superfici 
delle parti finite dei moderni velivoli, che debbono 
sopportare delle alte sollecitazioni, ha portato allo 
sviluppo e all'impiego del potente e sensibile metodo 
di ispezione a flusso magnetico Magnaflux. Il metodo 
ad azione a corrente 
continua con applica- 
zione della sostanza 
appositamente prepa- 
rata, per la ricerca 
delleimperfezioni delle 
parti tenute sotto 


azione magnetica, é SPINOTTO 


chiamata negli Stati 
Uniti wet continuous 
ed è attualmente di 
uso comune. Con que- 
sto metodo si è in 


grado di localizzare i Continuous 


più piccoli difetti ed 
infatti si registrano 
anche piccole imper- 
fezioni che non hanno 
alcuna influenza sulla 
resistenza delle parti 
ispezionate. Al presen- 
te pare vi sia la ten- 
denza di non tener 
conto del fatto che per 
quelle parti che non 
vengono menomate 
dalla presenza di al- 
cune piccole imperfe- 
zioni, non dovrebbe 
essere usato un metodo 
di ispezione così sen- 
sibile. Per queste si 
dovrebbe usare un me- 
todo meno sensibile 
avente il grande van- 
taggio di accelerare il 
processo dell’ispezione 
stessa e di ridurre il 
costo dell’attrezzatura 
necessaria. 

Un metodo meno 
sensibile inteso nel- 
l'applicare la sostanza 
usata per la ricerca 
dei difetti, dopo che 
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In questo articolo sono paragonati i risultati otte- 
nuti con questi due metodi da una importante ditta 
aeronautica. Le piccole parti come per esempio: bi- 
lancieri, prigionieri, punterie, rulli per сапише, ecc., 
sono normalmente ispezionati col metodo residual 
ad una media di 2800 parti all'ora a mezzo di una mac- 
china semiautomatica operata da un uomo. Impie- 
gando invece il metodo continuous un uomo potrebbe 
ispezionare solo da 200 a 4oo delle parti suddette 


nello stesso tenipo. 
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FIG. I 


le parti sono state | | ТРОГИР —-— 
4 А Le ispezioni di uno spinotto sia col metodo continuous che соп il residual indicano presenza аі particelle 
magnetizzate; negli estranee parte sulla superficie parte al disotto della superticie. Le indicazioni ottenute col metodo residual 
Stati Uniti questo sono migliori di quelle ottenute con il metodo continuons nei riguardi del difetto superficiale ma le indica- 
zioni del difetto sotto la superficie non sono riuscite egualmente buone. Questo risultato chiaramente dimostra 


metodo si chiama il contrasto fra l'indicazione superficiale e. quelle al disotto della superficie. Aumentando l'amperaegio della 


residual. 


corrente le indicazioni dei due metodi si riuniscono in un'unica linca 
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Con il metodo vesidual si possono impiegare piü 
semplici attrezzature che comportano una riduzione 
del costo dell'8o % su quelle delle altre, con un ritmo 
di produzione doppio in confronto a quello del me- 
todo continuous. Come si ё detto l'impiego delle mac- 
chine semi automatiche di uguale costo delle altre 
accelerano il processo di ispezione permettendo di 
ispezionare un numero di parti quattro volte piü 
grande di quello ispezionato alle macchine preparate 
per adottare il metodo continuous. 

L'ispezione delle parti in ferro o in acciaio per 
1nezzo del metodo a flusso magnetico, consiste essen- 
zialmente nel magnetizzare le parti da ispezionare 
a mezzo di bobine oppure facendole attraversare da 
correnti elettriche e quindi applicando su di esse una 
sostanza appositamente preparata che serve ad indi- 
viduare il difetto, sostanza che puó essere dell'olio 
contenente una fine polvere di un materiale magnetico. 
Quando si riscontrerà una lesione oppure la presenza 
di particelle estranee nella struttura del materiale 
di cui é costruita la parte, la dispersione magnetica 
che si verifica in quel puato attrarrà la polvere del 


PARTI DI UN 
CUSCINETTO 
OEL MOZZO VI 
ELICA 


Continuous 


FIQ. 2 


Questa fotografia relativa a parti di un cuscinetto del mozzo d'elica mostrano un confronto di indicazioni di 
lince sottilissime. Le indicazioni del metodo residual sono quasi della bontà di quelle date dal metodo continuous 
Evidentemente la presenza di particelle estranee devono essere molto minute per il fatto di non essere indicate 


affatto dal metodo residual 


materiale magnetico formando un contorno ingran- 
dito del difetto. 

Come abbiamo accennato, l'olio contenente la fine 
polvere di materiale magnetico, può essere appli- 
cato sulla parte durante la sua magnetizzazione ossia 
quando è sotto l’azione della bobina o della corrente 
elettrica, oppure dopo che la parte sia stata magne- 
tizzata precedentemente. Il primo caso è definito 
continuous il secondo residual. La ragione è che la 
densità del flusso magnetico della parte, sotto l’effetto 
della magnetizzazione, è più grande di quello della 
parte precedentemente magnetizzata. Per parti in 
acciaio speciale (durissimo) il potere di ritenere il 
magnetismo raggiunge il 90% mentre per le parti in 
acciaio dolce questo potere varia dal 50% al 90%. 

Sotto questo punto di vista il metodo continuous 
è più sensibile ma in certi casi, come quello per loca- 
lizzare grandi difetti, si riscontrerà una maggiore 
accumulazione della polvere di materiale magnetico 
sulla zona difettosa quando si usa il metodo residual 
che dà perciò una più precisa indicazione. In questi casi 
perciò potrà essere classificato come il più sensibile. 

È evidente che in 
quei casi in cui la pre- 
senza di piccolissime 
imperfezioni non cau- 
serebbe il rigetto delle 
parti e le parti stesse 
avessero alto potere 
di ritenere il magneti- 
smo, si potrà scegliere 
a piacere uno dei due 
metodi da impiegare. 
Un metodo semplice 
di verifica della bontà 
dei risultati che si pos- 
sono ottenere impie- 
gando il metodo rest- 
dual consiste nell'ispe- 
zionare un certo nu- 
mero di queste parti 
con il metodo conti- 
nuous e confrontare i 
risultati con quelli ot- 
tenuti durante le ispe- 
zioni con il metodo re- 
sidual. Queste verifiche 
possono essere fatte 
con fotografie oppure 
misurandole. Per au- 
mentare la quantità di 
magnetismo residuo 
che le parti possono 
ritenere, si magnetiz- 
zano le parti stesse 
impiegando correnti 
elettriche più potenti 
di quelle impiegate con 
il metodo continuous, 
tenendo presente che 
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МАМ/СС770 
SCANALATO 


Residual 


FIG. 3 


indicazione ottenuta ad alta corrente col metodo residual nel caso di un manicotto scanalato era così marcata che fu difficile la sua riprodu - 
zione senza usare speciali accorgimenti. Nell'indicazione a linea fina vi è una leggera differenza nella lunghezza in favore del metodo continuous 
nonostante che il metodo residual desse una linea più marcata 


ELEMENTO ОЕМТА7О 
Continuous 


FIG. 4 


Quest’ ispezione di un elemento dentato per il cambio del passo delle pale d'elica (propeller pitch changing gear) mostra una lesione nell'elemento con 
Indicazione molto più marcata con il metodo residual, Nonostante che il metodo residual non sia più sensibile del continuous il maggiore deposito 
di materiale magnetico che esso causa dà una chiara indicazione facilmente individuata 
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РЕМ IL САМВ!О DEL PASSO DELL'ELICA 


72 RIVISTA AERONAUTICA 


SEZ. TRASVERSALE DOVUTA 
ALL'AZIONE DEL TRATTA 


7090 FILETTATO MENTO TERMICO 


Continuous Residuol 
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Questa foto rappresenta una serie di ispezioni su un tubo filettato avente una lesione trasversale, usando una bobina. In generale i risultati sono 
gli stessi di quelli ottenuti nel fare attraversare la parte dalla corrente. Si notino le linee marcate ottenute con il metodo residual. 


per effetto del riscaldamento prodotto dalla corrente — magnetizzazione delle parti può essere fatta allo stesso 
non si danneggi la parte e non si bruci nei punti di tempo che vengono immerse nella sostanza liquida già 
contatto con la corrente. preparata. Per l'ispezione di queste parti così trattate 

L'uso del metodo residual comporta i seguenti van- si possono impiegare tutti gli ispettori che si vogliono, 
taggi: l'attrezzatura di magnetizzazione è meno com- mentre con il metodo continuous soltanto l'uomo 
plicata е di conseguenza meno costosa; il processo addetto alla macchina può effettuare la necessaria 
di ispezione risulta più celere per il fatto che la ispezione. Al presente, che il tempo rappresenta ип 
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MOZZO OI ELICA TRIPALA 


Continuous Residual 


MOZZO DI ELICA BIPALA 


Residual. 


Continuous 


ә 


FIG. 6 - MOZZO DI ELICA TRIPALA. La fotografia mostra l'ispezione fatta el mozzo con legviero vantaggio del metodo continues та così piccolo 
da ritenere soddisfacente i risultati ottenuti col metudo residual 
FIG, 7 — MOZZO DELICA BIPALA. Queste ispezioni mostrano che і risultati dci duc metodi sono quasi uguali 


fattore essenziale nella produzione, il metodo residual 
è da preferirsi per il risparmio di tempo che esso 
consente. 

Le parti di motori d’aviazione, in generale sono 
in acciaio ad alto potere di ritenzione magnetica. 
L'ispezione di queste parti a mezzo del metodo 
residual risulterà, in quasi tutti i casi, con una mag- 
giore accumulazione di polvere magnetica sulle zone 
difettose che non nel caso del metodo continuous 
in cui la massima accumulazione è limitata dalle 
forze del bagno che agiscono sulla superficie delle 
parti, anche se queste sono applicate per diversi 
minuti. 

Nell’esaminare le accluse illustrazioni, bisognerà 
tener presente che il metodo residual è stato impie- 
gato nel seguente modo: 1) applicazione della corrente 
continua ad un amperaggio indicato nelle figure e 2) 
successivamente le parti sono state inimerse nell'olio 
raffinato n. о della Standard Oil Co. contenente la 
pasta rossa magnaflux n. 9, nella proporzione di un'on- 
cia di pasta per gallone di olio. Il metodo continuous 
fu impiegato con tre applicazioni di corrente della 
durata di mezzo secondo, atte a produrre il massimo 
effetto di magnetizzazione. 

Nella considerazione che le parti di un motore 
d'aviazione sono costruite in acciaio sostanzialmente 
della stessa struttura delle parti ispezionate, si può 
ritenere che l'ispezione delle parti stesse di questi 
motori, effettuata con il metodo residual sarà sufh- 
ciente per individuare dei seri difetti che provocano 
il rigetto. Una eccezione bisognerà fare per gli spi- 
notti, nei quali la più piccola indicazione del difetto 
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causera il loro rigetto. П potere delle parti di rite- 
nere il magnetismo determinerà a seconda dei casi il 
metodo di ispezione da impiegare. 

П metodo di ispezione residual non dovrebbe essere 
usato per la ricerca dei difetti ad una certa profondità 
al di sotto della superficie. Ouesti difetti possono essere 
indicati fino ad un certo valore con questo metodo 
ma migliori risultati si otterranno corn l'uso del me- 
todo di ispezione continuous, sia usando sostanze 
liquide sia le polveri magnetiche asciutte che sono 


da preferirsi. 


Le ricerche sulle correnti e la tecnica del volo 


Riportiamo dalla Rivista Luflwissen n. 6 del 1942 
un articolo del prof. dott. ing. A. Busemann relativo 
alle ricerche sulle correnti (aerodinamica) e la tecnica 
del volo, e che é stato oggetto di una conferenza alla 
Lilienthal-Gesellschaft di Berlino. 

Dopo una premessa generica il 


prosegue: 

Nel regno delle attuali velocità di volo. — Ancora 
al principio di questo secolo l'aerodinamica tecnica 
e quella matematica erano tra di loro in contrasto 
insoluto; l'una di esse era troppo sfavorevole alla 
tecnica del volo data la supervalutazione dell'attrito, 
l'altra troppo favorevole per la trascuranza dell'attrito. 
Se ne ebbe l'organo di collegamento solo nel 1904, 
allorché L. Prandtl, in occasione del III Congresso 
Internazionale di Matematica di Heidelberg pote dare 


conferenzicre 
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concetto sviluppatoteori- 
camente é statosufficiente 
un apparato sperimentale 
semplice, una cassetta con 
circolazione d'acqua con 

“azionamento manuale, ed 
una camera fotografica so- 
pra di esso (fig. 1). In que- 
sto canale d’acqua, che ha 
quasi l'aspetto di un gio- 
cattolo, si può riconoscere 
il prototipo di tutte le 
gallerie aerodinamiche a 
circuito chiuso, che sono 
state costruite da tutte 
le Nazioni che si interes- 
sano di aeronautica, con 
edifici grandiosi e potenze 
di oltre 10.000 С. У. 

L'A. mostra con un 
esempio, quasi parados- 
sale, la difficoltà di rico- 
noscere il ruolo dell’at- 
trito dell'aria. Nella fig. 2 
è rappresentata, in alto, 

FIG. I - CANALE D'ACQUA DI PRANDTI, DEL 1904 una sfera sulla quale da 

| sinistra agisce un flusso 

all'attrito dell'aria, mediante la sua teoria dello strato d’aria, mentre nello spazio morto posteriore viene 
limite, il posto ad esso spettante. Questa si può bene soffiato del fumo, cosicchè si scorge come colla su- 
considerare come Гога di nascita della moderna aero-  perficie liscia la corrente si distacca già prima del 
dinamica, perchè solo coll'ausilio di detta teoria si cerchio meridiano della sfera. Se si applica sulla parte 
riuscì a determinare inequivocabilmente le forme anteriore un elemento di disturbo, in formadi un filo ad 
adatte per il volo. Per la dimostrazione di questo anello (fig. 2, al disotto), il diametro dello spazio morto 
diminuisce notevolmente, e diminuisce molto anche la 
resistenza totale. L'influenza dell'attrito si può decom- 
porre in due parti sostanzialmente diverse: l'attrito 
superficiale e la resistenza di forma, per il distacco della 
corrente dalla superficie del corpo. Nella sfera, di forma 
difettosa, la resistenza di forma predomina сотрје- 
tamente. Aumentando le energie di perdita nello 
strato di attrito nella metà anteriore della sfera, ossia 
trasformando il flusso laminare dello strato limite 
in un flusso vorticoso si & riusciti, in questo esempio, 
a spostare all'indietro il punto di distacco e quindi 
a diminuire la resistenza totale. Se invece si fosse 
trattato di una forma aerodinamica favorevole, nella 
quale non si nota quasi affatto un distacco, la resi- 
stenza sarebbe limitata quasi esclusivamente all'at 
trito superficiale, ed allora un allisciamento di tutte 
le irregolarità e ruvidezze avrebbe condotta ad una 
diminuzione della resistenza. Questa è la via che Sì 
segue attualmente, specialmente se si riuscirà nel 
prossimo avvenire a produrre, mediante nuovi ma- 
teriali o nuovi processi di fabbricazione, superfici d'ala 
completamente rigide e prive di saldature o traccie 
di collegamenti. Questo esempio mostra contempora- 
neamente i vantaggi di una galleria aerodinamica: 
anzitutto la sua velocità ben definita facilmente е sol- 
FIG. 2- SFERA NELLA GALLERIA DEL VENTO lecitamente riproducibile per esperienze di confronto 
a! senza blo di disturbo; ^) con Шо di disturbo ed inoltre la possibilità di giungere alla conoscenza 
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delle condizioni effettive, anche con esagerazioni che 
поп sarebbero attuabili negli esperimenti іп volo. 

Le prese di contatto di Prandtl coi matematici, е 
specialmente col grande matematico di Gottingen 
Felix Klein, dettero origine alla sua chiamata all’ Uni- 
versita di Góttingen ed al primo Istituto tedesco di 
prove su modelli con una piccola galleria aerodina- 
mica, colla quale si poterono in tempo raccogliere 
i dati sperimentali per la costruzione di una galleria 
рїй grande, di m. 2,20 di diametro e velocità del vento 
sino a бо m/sec. che venne messa in esercizio durante la 
guerra mondiale. Le ricerche sui profili effettuate in 
detta galleria conferirono già allora una temporanea 
superiorità tecnica alla giovane aviazione militare 
tedesca. Nella fig. 3 é riprodotta una pagina del celebre 
catalogo dei profili di Góttingen, come ? stato pub- 
blicato durante la guerra nei Bollettini Tecnici del- 
l'Intendenza dell'Aviazione. Sono stati appunto i 
profili spessi di questo catalogo, che resero possibile 
il passo, che allora fu molto azzardato, del mono- 
plano con ala a sbalzo, divenuto oggi costruzione 
normale. Già durante la guerra il costruttore di Jun- 
kers Reuter progettò l'apparecchio «Б. 13» come 
monoplano con ala a sbalzo, per il servizio commerciale 
del dopoguerra. I grandi vantaggi di questo progetto 
pel dopoguerra, ideato prematuramente, sono venuti 
a favorire, se anche in condizioni diverse da quelle 
originariamente previste, la rinnovata giovane avia- 
zione tedesca. Il suo ricordo non è inopportuno, in 
un momento in cui assillati dai compiti giornalieri 
si rischia di perdere di vista i compiti del futuro. La 
pratica della nuova costruzione ha permesso di ridurre 
gradatamente lo spessore delle ali. Però una certa 
altezza costruttiva nella parte interna del profilo è 
condizione indispensabile per l'ala a sbalzo, circostanza 
che ГА. desidera far risaltare, poichè le condizioni 
attuali tendono imperativamente verso profili sottili. 

Il velivolo attuale, colle 
sue grandi qualità aero- 
dinamiche, ottenute in 
parte ricercando sempre 
migliori forme singole e 
migliori collegamenti fra i 
singoli elementi e in parte 
abolendo costruttivamen- 
te, per la crociera, i parti- 
colari richiesti dalle neces- 


sità dell'atterraggio e del- 5 4 
l'involo (si citano il car- "== AMEN 


rello retrattile, i deflettori 
mobili, l'elica a passo rego- 
labile) rappresenta, colla 
sua forma semplice a linee 
aerodinamiche (che ha l’ap- 
parenza di essere fusa non 
solo per il mondo tecnico, 
ina anche per artisti e per- 
sone comuni) il simbolo 
dell'alta velocità e dell'ae- 
rodinamica materializzata. FIG. 


FIG. 3 — PAGINA DEL CATALOGO DI PROFILI DI GOTTINGEN 


Ma appunto le velocita raggiunte hanno condotto ad 
un limite che non рио essere sorpassato senza una 
radicale trastormazione della conformazione generale. 


Sull'aerodinamica delle alte velocità. — А dimostra- 
zione di tale affermazione l'A. ricorre alla balistica. 


4 — FOTOGRAFIA DI PROIETTILE DI ©. CRANZ 


76 RIVISTA AERONAUTICA 


FIC. 5 - ONDA DI TFSTA Е DI CODA, SUDDIVISA 


altro campo tecnico in cui gia da lungo tempo ven- 
gono trattate velocità molto maggiori. Anche questa 
vecchia scienza, mediante i nuovi metodi di ricerca, 
ha avuto un grande sviluppo ed intensità di espe- 
rienze. Al principio di questo secolo il noto balistico 
C. Cranz è riuscito а fotografare, mediante una 
brevissima illuminazione a өсіп Ша, i proiettili durante 
il loro passaggio nell'aria, in apparente stato di 
riposo. Utilizzando il metodo Tópler-Schlieren ё pos- 
sibile di rendere visibile, oltre l'ombra del proiettile, 
e basandosi sulla rifrazione della luce nel campo di 
densità dell' aria circostante, anche l'onda di rigurgito 
che acconipagna il proiettile (fig. 4). Accanto all'onda 
di rigurgito si scorge la cosidetta onda di testa del 
proiettile, anche la sua onda di coda, e perfino i 
vortici nello spazio morto dietro al proiettile stesso. 
Ia teoria insegna che questa formazione di onde è 
conseguenza del fatto che il proiettile si niuove con 
. velocità ipersonora. C. Cranz Па reso visibile questo 
fenomeno (fig. 5) facendo passare il proiettile attra- 
verso 5 anelli susseguentisi, che separano l'onda di 
testa e di coda. Si manifesta chiaramente che le 
onde di testa e di coda coniche sono formate da 
una serie continua di onde sferiche, che sono rese 
visibili dai cinque anelli. П proiettile stesso, sor- 
gente di ciascuna delle onde sonore, procede nel 
frattempo, più rapidamente della trasmissione del 
suono. In tal modo l'aria circostante viene divisa in 
due parti dall'onda di testa del proiettile: la parte 
dinnanzi allonda non ancora toccata, e la zona 
disturbata dietro l'onda. 

Questa suddivisione della zona di flusso in due 
parti separate é del tutto estranea alla moderna aero- 
dinamica, come si dimostra mediante un esempio 
della tecnica del volo. La fig. 6 rappresenta un'ala 


con aletta, per velocità nor- 
mali, nel canale fumogeno 
di Lippisch, nel quale il 
flusso é reso visibile da filetti 
di fumo. La differenza tra 
il flusso con e senza angolo 
di apertura dell'aletta mo- 
stra distintamente che non 
solamente l'aletta, ma anche 
la parte anteriore dell'ala, 
non modificata, si trova 
sotto variate condizioni di 
flusso, e che l'azione dell'a- 
letta si propaga anche molto 
in avanti all'ala. Solo in tal 
modo si puó spiegare come 
la sostentazione prodotta 
con profondità normali di 
alette ed angoli di regola- 
zione normali, agisce per la 
massima parte sulla por- 
zione anteriore non ripie- 
gata dell'ala. Questo deve 
essere ben differente per 
velocità ipersonore. Per con- 
fronto, nella fig. 7 è rappresentata un'ala bicornvessa 
per velocità ipersonora, con aletta. 51 tratta nuova- 
mente di una presa « Schlieren », nella galleria per alte 
velocità; l'ala ha sospensione bifilare in cinque punti. 
Anzitutto si scorge, nel caso dell'aletta chiusa, l'onda 
di testa come linea nera ben marcata, e l'onda di coda 
anch'essa come linea nera, ma meno marcata, per il 
dissolvimento del flusso. Con aletta aperta, invece, la 
variazione si scorge, nella parte superiore dell'ala. 
esattamente all'inizio dell'aletta, come linea chiara, 
che significa una rarefazione d'aria all'aletta piegata 
in basso. Nella faccia inferiore il disturbo dell'aletta 
non compare esattamente all' inizio dell'aletta stessa, 
poiché l'onda di rigurgito della medesima ha prodotto 
il distacco dello strato limite formato nella parte ante- 
riore. Col distacco si & avuto una riduzione dell'au- 
mento di pressione, che si sarebbe potuta ottenere 
anche con un arrotondamento dell'angolo concavo 
fra parte anteriore dell'ala ed aletta. Astraendo dal 
distacco, l'aletta é la sola produttrice della sostenta- 
zione, in modo che la porzione anteriore non ripie- 
gata é divenuta piuttosto dannosa che utile. 
Questa notevole diminuzione dell'efficacia di una 
aletta, nel caso di velocità ipersonora, in confronto di 
velocità inferiori a quella del suono, è comune all'ef- 
ficacia di una curvatura di profilo ed anche a quella 
di un'angolo di incidenza. Queste diminuzioni di 
efficacia non avvengono però improvvisamente о gra- 
dualmente col superamento della velocità del suono. 
Invece l'influenza aumenta continuamente, a seconda 
che ci si avvicina alla velocità del suono, dal disotto 
o dal disopra. Peró la speciale ed accresciuta senst 
bilità del flusso trova, dalle due parti, una fine improv- 
visa, allorché il flusso sano, in vicinanza della velo- 
cità del suono, si trasforma in un flusso disciolto. Per 
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FIG. 6 - ALA CON ALETTA, NEL CANALE FUMOGENO DI LIPPISCH 


il comportamento al disotto della velocità del suono, 
il solo importante pel momento, la fig. 8 mostra l'an- 
damento della sensibilità all'angolo di incidenza, in 
dipendenza della velocità di volo, per vari spessori di 
profili. In questa figura la sensibilità all'angolo di 
incidenza, ossia il coefficiente di portanza са di un 
dato angolo di incidenza a è riportato verso l'alto, la 
velocità in rapporto alla velocità del suono verso 
destra, e lo spessore del profilo 4 in relazione alla pro- 
fondità /, è riportato verso l'avanti. Oltre all'aumento 
generale della sensibilità all'angolo di incidenza con 
velocità di volo crescente, il profilo di spessore 12 %, 
mostra per primo la sua interruzione a 70 % della 
velocità del suono; segue il profilo di spessore 9 % 
a 80 % della velocità del suono, ed infine il profilo di 
Spessore 6 % a 82 % della velocità del suono. Se si 
aggiunge che la velocità del suono in vicinanza del 
suolo è di circa 1200 km/ora e che col crescere del- 
l'altezza diminuisce а 1100 km/ora e finalmente а 
1000 km/ora, si rileva come vi sia un'influenza sulla 
sensibilità all'angolo d'incidenza nella zona dclle 
velocità tra 700 e 1000 km/ora, ossia di velocità che 
possono essere raggiunte, come mostrano i primati 
per volo orizzontale che già superano il limite infe- 
riore di questa zona. 

Mediante alcune altre fotografie tipo Schlieren, 
ГА. discute ulteriormente l'aerodinamica di que- 
sta zona di velocità. La fig. 9 riporta 9 fotografie 
parziali con velocità crescenti. Esse mostrano in 
ombra un profilo biconvesso con incidenza, e, nor- 
male ad esso, il tubo di un manometro a mercurio, 
per la determinazione dei singoli valori della velocità. 
Nell'aria circostante si rileva una macchia scura sul 
naso del profilo, che si mantiene pressochè uguale, e 
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FIG. 7 - ALA CON ALETTA, NFL CANALE PER VELOCITÀ IPERSONORA 


che è la riproduzione del flusso nel punto di rigurgito. 
Nella parte superiore si ha uno strato limite chiaro 
che comincia quasi sempre sul davanti e che nelle 
prime fotografie risulta disciolto. Га parte inferiore 
ha uno strato limite sottile e nero, che aumenta а 
larghezza apprezzabile solo al di là del profilo. L'au- 
mento di velocità deriva dalle onde della parte supe- 
riore, che somigliano alle onde di testa del proiettile 
e dimostrano la circostanza che nella zona vi sono 
punti con velocità ipersonora. Nelle tre ultime foto- 
grafie l'onda nera di rigurgito è, poco prima della 
metà del dorso del profilo, la causa del distacco dello 
strato limite, mentre le condizioni frontali, sono 
piuttosto favorevoli, che sfavorevoli, in relazione al 


distacco allo spigolo vivo. 


LIG. 8 - SENSIBILITÀ ALL'ANGOLO DI INCIDENZA DI PROFILI 
SIMMETRICI NACA, DI SPESSORE VARIABILE d 


FIG. 9 - PROFILO BICONVESSO, CON VELOCITÀ DI 0,5 А 0,9 VOLTE QUELLA DEL SUONO 


И distacco per un profilo biconvesso senza angolo 
d'incidenza è indicato nella fig. 10. Superiormente 


(a), col 73% della velocità del suono, non si ha 


distacco, mentre aumentando a 75% (5) si ha un 
distacco marcato. Questo distacco per le alte velocità 
indica la stessa condizione come la cabrata pericolosa 


o. 
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FIG. IO DISTACCO, PER UN PROFILO RICONVESSO 


4) per velocità 0,73 di quella del suono 
h) per velocità 0,75 di quella del suono 
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di un'ala, che si һа normal- 
mente per piccole velocità 
e grandi angoli d'incidenza. 
Qui peró la variazione spia- 
cevole puó eventualmente 
essere collegata con urna 
oscillazione del flusso nel 
tempo, come é indicata 
nella fig. 11 dietro un cilin- 
dro. Questa oscillazione 
non si è potuta riscontrare, 
ad occhio, con illumina- 
zione continua, ed il feno- 
meno è stato individuato 
solo con un rumore sibilante 
nella galleria del vento. Solo 
l'illuminazione istantanea 
mediante scintilla ha mo- 
strato l'addensamento, va- 
riabile nel tempo, che gal- 
leggia nello spazio morto 
dietro al cilindro. Questa 
variazione, col tempo, del 
flusso, ha una corrispon- 
dente oscillazione nelle 
forze che sollecitano il corpo. Se questo fenomeno si 
verifica nei profili, come è stato osservato nella gal- 
leria italiana per alte velocità, ne può derivare un 
rapido distacco dell'ala nel volo a grande velocità. 
Purtroppo l'A. non € in grado di riferire, accanto a 
queste sfavorevoli caratteristiche, anche delle altre 
favorevoli, per il flusso in vicinanza della velocità del 
suono. Solo dopo accurato studio delle nuove condi- 
zioni si potrà riuscire a ridurre la zona degli іпсопуе- 
nienti, oppure anche a trarne vantaggi. Osservato dal 
punto di vista dell'attuale aerodinamica, l'accresci- 
mento iniziale della sensibilità riesce di un certo тап: 
taggio. Impiegando profili più sottili si sposta l’inizio 
del {peggioramento effettivo verso velocità più alte. 


La necessità della ricerca. - In conseguenza di 
questo grave compito di ricerca, qualche anno addie- 
tro si sarebbe chiesto se l'umanità, coll'aumento delle 
velocità di volo, avrà una felicità tanto maggiore da 
giustificare le prestazioni sia nella galleria aerodina- 
mica, sia, successivamente, nei pericolosi voli speri- 
mentali. Oggi non si azzarda nemmeno una simile 
interrogazione, poichè si assiste al fatto che simboli 
della forza e della sicurezza, come la linea Maginot od 
una nave da battaglia scompaiono in una notte, solo 
perchè non sono in grado di resistere ad un nuovo 
metodo di assalto o ad una nuova velocità di attacco. 
Si comprende che tutt’al più potrebbe esser presa in 
considerazione la ricerca dell'altro ieri, per stabilite 
il baricentro del programma costruttivo di ieri e la 
forza militare d’oggi. In questo modo cresce il nostro 
senso di responsabilità rispetto alle lacune della ricerca 
di ieri e di oggi. | 

Allaerodinamica succede oggi come al popoli 
giovani. Ha riempito principalmente coi frutti del 
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proprio raccolto i confini 
dello spazio originariamen- 
te assegnatole. Sotto ‚1'аз- 
sillo della incitante tecnica 
del volo, deve manifestare 
Ja sua pretesa all'amplia- 
mento del campo, e già oggi 
tenta di allontanare pietre 
e spine dal terreno adiacen- 
te. Se essa sola avanzasse 
pel soddisfacimento della 
richiesta umana di ricerche, 
sarebbero sicuramente suf- 
ficienti poche perforazioni 
profonde nei campi attigui. 
Ma la responsabilità per 
la padronanza dell'aria di 
domani e dopodomani 
prescrive dissodamenti di È: 
grande portata. Gli attrezzi FIG. 
corrispondenti sono gallerie 
ad alta velocità di grandi dimensioni e densità d’aria 
поп troppo basse, per avere la similitudine dei шо- 
delli anche nei fenomeni di distacco, che evidente- 
mente hanno grande influenza. Ne derivano pero 
potenze di multipli di 10.000 с. у. Colui che riconosce 
che solo un Istituto di ricerca attrezzato tempesti- 
vamente su larga base ё capace di raggiungere, nei 
nuovi domini, il confine tra la possibilita e l'utopia, 
per amici e nemici, saprà porre a disposizione della 
propria arma aerea, con possibilità di utilizzazione 
рег scopi di ricerca, potenze miotrici simili a quelle 
che dalle nostre riunite forze aeree vengono in gran 
Numero inviate in fondo al mare con ciascun cac- 
ciatorpediniere, incrociatore e nave da battaglia. 
Così il piccolo canale d’acqua di Prandtl ha sve- 
gliato la richiesta di sempre maggiori e. più efficaci 
gallerie aerodinamiche. Questa è la vecchia espe- 
nenza, che apre le porte a qualsiasi cognizione e 
Progresso. 1/А., a chiusura dell’articolo, esprime la 
Speranza che la teoria aerodinamica, che non ristà, 
acquisti col tempo un perfezionamento tale da poter 
пзроп4ете al tavolo, а quelle questioni intorno alle 


quali oggi si deve lottare strettamente appoggiati alle 
Prove su modelli. | 


Le materie plastiche nelle costruzioni aeronautiche 


Riportiamo da Flugsport n. 21 un articolo dell'inge- 
Kuere Herbert Steuer sulle materie plastiche impiegate 
nelle costruzioni aeronautiche. 


: jn materie prime, quali l'acciaio, i metalli leggeri, 
«gno, si hanno ormai conoscenze ben definite. Se ne 
ha la consuetudine e se ne conoscono i sistemi di pro- 
ci le proprietà e le possibilità di utilizzazione. 
i pila Plastiche INvece non sono ancora altret- 
Ivulgate; ciò dipende principalmente dalla 
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loro comparsa relativamente recente, ma anche dal 
fatto che si tratta di materie artificiali prodotte nella 
storta del chimico, e quindi di più difficile volgarizza- 
zione. 

L'ingegnere, per la progettazione dei vari elementi, 
deve provvedere alla scelta del materiale relativo. 
Solo una conoscenza approfondita delle materie dispo- 
nibili al momento gli consentirà di impiegare quelle 
più adatte allo scopo. 

l'industria ha sviluppato una grande varietà di 
materie plastiche che risponde a vari requisiti. Però 
per le costruzioni aeronautiche vengono presi in con- 
siderazione solo alcuni determinati gruppi di dette 
materie, in conseguenza delle severe prescrizioni di 
resistenza e di sicurezza che rendono difficile l'applica- 
zione di nuovi materiali nella fabbricazione dei velivoli. 


I. Suddivisione delle materie plastiche. - Le materic 
plastiche si suddividono facilmente in due grandi 
gruppi: 

1) Materiali termoplastici che, fortemente riscaldati, 
si rammolliscono e sono facilmente deformabili. 

2) Materie plastiche atte all'indurimento, che, sot- 
toposte al riscaldamento ed a pressione, possono assu- 
mere una forma determinata, ma che in seguito non 
sono più deformabili plasticamente. 

I materiali termoplastici, data la bassa resistenza 
meccanica e la sensibilità alla temperatura, sono scar- 
samente impiegati in aeronautica, e se ne dà quindi 
solo un breve cenno. 

Le materie prime essenziali per la formazione dei 
termoplasti sono, si può dire, di esclusività tedesca. 
Dalla nitrocellulosa e dall'acetato di cellulosa (fig. I) 
si formano, malgrado queste siano sostanze esplosive, 
oggetti d'ornamento, pettini, distintivi, apparati, ecc. 
Il procedimento di lavorazione è in generale la fusione 
a spruzzo. L’idrato di cellulosa è la fibra vulcanizzata, 
con cui si fanno bauli resistenti e simili. Anche il cal- 
care carbonifero è una materia prima per le sostanze 
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110, I FIG. 2 
termoplastiche (fig. 2); il polistirolo serve alla prepara- 
zione di piccoli oggetti d’uso; i cloruri polivinilici sono 
adatti specialmente per pavimenti, cinghie, tubazioni. 

Questi materiali termoplastici sono poco usati in 
aviazione, dato che le qualità delle materie sintetiche 
atte all'indurimento risultano più favorevoli. Le mate- 
rie sintetiche hanno una maggiore resistenza, e rispon- 
dono al requisito, necessario in generale nelle costru- 
zioni aeronautiche, dell’insensibilità alla temperatura 
fra —60° e + 100°. La produzione delle materie atte 
all'indurimento forma un capitolo specialmente inte- 
ressante delle ricerche sui materiali, da trattarsi con 
una certa ampiezza. 

La denominazione adottata nelle norme è di mate- 
rie plastiche o resine sintetiche stampate. Si tratta 
quindi di un materiale ottenuto per stampaggio. Si 
ottengono determinate qualità meccaniche aggiungen- 
do una sostanza di riempimento, che può essere com- 
posta di segatura di legno, ritagli di carta, di stoffa, 
ecc. Già da tempo venivano fab- 
bricati materiali stampati da ag- 
glomerati naturali (come asfalto, 
gomma, resina naturale, ecc.) in 
massima per usi elettrotecnici. 
Solo i progressi ottenuti nel trat- Skamoaggio 
tamento della resina sintetica, fori per ri 
atta all’indurimento, hanno con- sca/damenla 
sentito il suo vittorioso prevalere. 

Si distinguono due specie: 

1) Materie plastiche fenoli- 
che, composte da fenolo e di for- 
maldeide, prodotti derivati am- 
bedue dal carbone. Le relative 
inaterie plastiche sono denomi- 
nate « fenoplasti ». 

2) Materie plastiche ureiche, 
composte di urea e formaldeide, 
prodotti derivati dall’azoto e dal 
carbone. Le relative materie pla- 
stiche sono denominate « amino- 
plasti ». 
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II. Resina sintetica. — Il compo- 
nente più importante delle mate- 
rie plastiche atte all’indurimento 
è dato dalle resine sintetiche, 
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FIG. 3 — LO STAMPAGCIO 


che conferiscono alle materie plastiche 
stampate le loro qualità caratteristi. 
che. Queste resine sono ben differenti 
da quelle naturali. 

Se si prende una resina naturale, 
per esempio la colofonia, e si riscalda, 
essa fonde e rimane liquida sino a che 
viene mantenuta calda, per solidificare 
nuovamente appena raffreddata; ma 
puó esser nuovamente liquefatta in 
ogni tempo. Invece se si riscalda una 
resina sintetica, essa fonde, ma si soli- 
difica dopo qualche tempo, anche se 
mantenuta calda. Questa resina arti- 
ficiale, una volta che sia solidificata, 
non può più venir liquefatta, è indurita; ha cioè 
subito in pochi minuti quel cambiamento per il 
quale la natura impiega migliaia d'anni. 

Questa proprietà. preminente dell’indurimento si 
manifesta favorevolmente nella sensibilità alla tem- 
peratura e nella resistenza meccanica, ed ha grande- 
mente facilitato l'impiego delle materie plastiche stam- 
pate nelle costruzioni aeronautiche. Dal punto di vista 
della fabbricazione tecnica l'indurimento presenta 
qualche inconveniente; risulta elevato il costo delle 
forme per lo stampaggio. 


ПІ. Miscela per stampaggio rapido e stampaggio т 
forme. - Mediante accorta utilizzazione delle proprietà 
delle resine sintetiche si sono creati dei metodi conve- 
nienti per la fabbricazione di elementi di materie 
plastiche stampate. 

Ritornando sul ciclo di preparazione delle resine, 
si nota che la resina sintetica, che va formandosi 
durante il processo chimico, con- 
tiene ancora acqua. Riscaldan- 
dola, la resina perde sempre più 
acqua e si addensa, fino a che 
giunge ad uno stadio in cui un 
ulteriore riscaldamento avrebbe 
per conseguenza l’indurimento 
completo. La «polvere di resina» 
impiegata per la preparazione 
degli elementi plastici stampati 
si trova appunto in questo stato, 
che lo specialista indica come 
« stato B ». La polvere di resina, 
che viene mescolata colla mate- 
ria di riempimento (per es. 5е- 
gatura di legno) ed alcune altre 
aggiunte, è oggi generalmente 
impiegata, colla denominazio- 
ne di « miscela per stampaggio 
rapido ». 

Nei noti processi di fabbrica- 
zione dell'acciaio e dei metalli 
leggeri, i quali vengono fusi, 
forgiati, stampati o pressati, S! 
ha come trasformazione sostan- 
ziale solo quella dallo stato li- 
quido o pastoso a quello solido. 


Invece nella fabbricazione 
degli elementi di materie 
plastiche stampate il proce- 
dimento è diverso e si utiliz- 
zano le proprietà particolari 
delle resine. 

Lostampaggio av viene en- 
tro una forma di acciaio di 
alta qualità, che si compone 
della parte superiore ed in- 
feriore, riscaldabile a mezzo 
di vapore od elettricità. La 
forma è perfettamente bru- 
nita, cosicchè anche il pezzo 
stampato assume una super- 
ficie lucida (fig. 3). 

La miscela per stampaggio 
rapido viene introdotta nella 
forma, la quale è messa sotto 
pressa, e sottoposta a pres- 
sione di 150 a 1200 kg/cm? 
(а seconda della forma e 
dimensione dell'elemento) e 
temperatura di 1609 per га 
6 minuti. La polvere si lique- 
fà immediatamente, riempie 
l'intera forma ed assume lo 
stato di indurimento, detto 
anche stato C. 

Aprendo la forma si può 
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FIG. 4 — FABBRICAZIONE DI PIASTRE STAMPATE 


estrarre senz'altro l'elemento pressato che é ancora 
caldo, ma già solido e pronto all'uso appena raffred- 
dato. Questo procedimento & quello usuale per le 
materie plastiche fenoliche. Ve ne sono molti altri, 
che si usano per Scopi speciali. 

Nell'esecuzione di elementi di materie plastiche 
da Stampaggio col processo di stampaggio in forme si 
devono usare vari accorgimenti. Le forme, come indi- 
cato, sono di acciaio di alta qualità, che spesso deve 
venir lavorato con manipolazioni lunghe e complicate; 
ciò richiede quindi che il prodotto stampato debba es- 
бете allestito in grandi quantità. Ma questa condizione 
non è sempre soddisfatta, specialmente in aviazione. 
SÌ possono però trovare soluzioni 
economiche anche per la fabbri- 
cazione di piccole quantità di ele- 
menti utilizzando opportunamente 
alcune proprieta dei materiali da 
Stampaggio. Non è però sufficiente 
copiare semplicemente in materia 
Plastica un elemento sinora ese- 
guito in lamiera. In molti casisi può 
diminuire il numero di elementi 
Parziali costituenti pezzi composti, 
stampando contemporaneamente 
anche i supporti, i bulloni di fis- 
Saggio, le applicazioni, i battenti, 
diciture, ecc. Notevoli sono le buone 
condizioni di scorrimento delle ma- 
terie plastiche sull'acciaio, mentre 
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invece la combinazione materia plastica — metallo 
leggero produce forte attrito. Considerando anche 
le buone proprietà isolanti delle materie stampate 
negli aggregati elettrici, e la grande resistenza alla 
corrosione delle superfici liscie non lavorate, che in 
generale oltre alla asportazione delle sbavature non 
richiedono alcuna rifinitura né verniciatura, si deve 
riconoscere che si offrono al costruttore molte pos- 
sibilità di impiego. Se peró dopo attento esame di 
tutte le particolarità di costruzione ed allestimento 
si giungesse alla conclusione che l'esecuzione degli 
elementi stampati non conduce ad una soluzione soddi- 
sfacente, si può ricorrere all’ impiego di semi-lavorati. 
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FIG. 7 (А SINISIRA) - ATTREZZO PER LAVORAZIONE DEI BORDI, 
IN MATERIA PLASTICA 
FIO. 8 (А DESTRA) - PULEGGIA A GOLA IN MATERIA PLASTICA 


FIG. 9 (A SINISTRA) — GUIDA PER ASTA O TUBO 
FIG. 10 (A DESTRA) - MANOPOLA PER ASTA DI COMANDO 


IV. Semi-lavorati di materie plastiche stampate. -- 
L'impiego dei semi-lavorati sarà sempre opportuno 
nei casi in cui si può ottenere un elemento mediante 
semplice lavorazione meccanica (tornitura, fresatura, 
foratura, limatura, ecc.), mentre lo stampaggio non 
risulterebbe economico, dato il costo della forma. 

Il costruttore è oggi a cognizione che oltre ai semi- 
lavorati metallici può trovare in magazzino anche i 
semi-lavorati di materie plastiche, segno questo che 
le materie plastiche hanno conquistato il loro posto 
tra i materiali da costruzione. Piastre, tubi pressati 


od avvolti, come pure sbarre, vengono fabbricate con 
materiali stampati e con inserzione di strati di mate- 
rie tessili. Vengono anche fabbricati, con procedimenti 
speciali, aste, tubi, profilati, di lunghezza indefinita, 
però in materia stampata con riempimento di segatura. 

Nella fig. 4 è riportato lo schema di fabbricazione 
di lastre di fenoplasti con interposizione di tessuto. 
Striscie di tessuto speciale vengono imbevute con re- 
sine allo stato A, ancora liquide, ed essicate col calore, 
in modo che la resina passa allo stato B. Le striscie 
vengono ritagliate in lastre e disposte a strati nella 
pressa a vari piani, nella quale vengono pressate alla 
temperatura di 180° e con pressione di 100 kg/cm’, 
per un lasso di tempo da 100 minuti a 28 ore. Dopo di 
che le piastre riscaldanti vengono raffreddate e si 
tolgono le lastre di materia plastica. 

Col processo di stampaggio continuo « Neoresit » 
possono ottenersi profilati di qualsiasi forma e di 
lunghezza indefinita, la cui utilizzazione apre nuove 
possibilità di costruzione. 

Il processo Neoresit è rappresentato nella fig. 5. 
La materia polverizzata giunge, attraverso un im- 
buto di riempimento Т, nel cilindro Z, dal quale, a 
mezzo di uno stantuffo K, viene spinta nella forma 
aperta; mentre l’attraversa viene riscaldata, passando 
dallo stato plastico allo stato indurito. Il perno D, 
nelle presse per tubi, è fissato alla parte posteriore, 
in modo che in tale posizione la polvere può passare 
ancora nello stato granulare. Per la fabbricazione di 
profili stampati è adatto specialmente il tipo di materia 
plastica S. Presentemente non è ancora possibile la 
pressatura con inserzione di strati di tessuto о profili 
metallici. Lo spessore minimo dei profili о tubi è di 
1,5 millimetri. Essi hanno la normale superficie liscia 
e resistente alla corrosione degli elementi stampati, 
ma, regolando la velocità della pressatura si può 
variare la qualità superficiale. П costo dei profilati 
stampati di materie plastiche risulta circa la metà od 
un terzo minore che per l’acciaio od il dural. Poichè 
per il tipo S si tratta di una materia plastica da indu- 
rimento, non è possibile una deformazione successiva 
all'indurimento stesso; il profilato può essere piegato, 
entro certi limiti, solo durante la pressatura, allorchè 
la sbarra esce dalla pressa. 


V. Criteri costruttivi. — Oltre alle considerazioni 
economiche, che influenzano fortemente l'impiego 
delle materie plastiche, in molti casi la decisione della 
scelta dipende dal loro adattamento tecnico. Nella 
formazione degli elementi occorre sempre tener conto 
che i materiali con inserzione di tessuto sono del tipo 
stratificato. L'andamento della sezione, negli elementi 
in materia plastica, deve essere scelto in modo che s! 
ottenga, agli scopi delle sollecitazioni, una distribu- 
zione uniforme dello strato di tessuto durante la pres 
satura. Sono da evitare profili sottili sottoposti a fles- 
sione, poiché il tessuto si adatta meglio, date le sue 
proprietà, alle sollecitazioni a pressione in profili 
spessi, in senso normale alla direzione delle fibre. 
La formazione corretta in funzione delle sollecitazioni 
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é importante specialmente nel caso di materie pla- 
stiche in cui non siano inseriti strati di tessuto, come 
avviene se vi sia riempimento con segatura. In questi 
casi sono da evitare sollecitazioni ad urto e forti defor- 
mazioni. Inoltre si deve fare attenzione al coefficiente 
di dilatazione lineare. | 

Coefficiente lineare di dilatazione: 

Materia plastica. . . до – 50 х 10-6 
Metallo leggero 22 X 10-6 
Acciaio. . . . . . . Ix ioe | 

Specie nella formazione dei collegamenti, si deve 
tener conto di queste differenze nella dilatazione pel 
calore. | 

Le figure 6 а II, rappresentano alcuni esempi di 
impiego di materie plastiche. Un elemento tipico in 
materia plastica é la puleggia per fune. La gola della 
ruota è specialmente adatta per il contatto colla fune, 
clie non viene danneggiata o sensibilmente consumata. 
"i impiegano materie plastiche senza contenuto di 
tessuto per la costruzione di manici di leve, che hanno 
bell'aspetto, si maneggiano bene e sono di pressatura 
facile ed economica. 

In tutti i punti dei velivoli dove vi sia il pericolo di 
sfregamento tra parti metalliche, si interpone un 
elemento di materia plastica. Si diminuisce cosi 
l'usura, il pericolo di corrosione e si evita il disturbo 
nelle radiotrasmissioni. 

Le favorevoli proprietà di scorrimento fra acciaio 
e materie plastiche hanno avuto per conseguenza urna 
larga applicazione di supporti e cuscinetti cilindrici 
in materie plastiche pressate. Anche ruote dentate, 
кпапсіе per freni, dischi di attrito ed altri piccoli 
elementi vengono costruiti in materia plastica stam- 
pata. La superficie è specialmente adatta per lavori 
di pressione, bordatura e ripiegatura di lamierini di 
metallo leggero. Per ragioni autarchiche oggi sono 
preferibili le materie plastiche con riempimento di 
segatura di legno o ritagli di carta, a quelle con inser- 
zione di strati di tessuto. 


VL Riassunto e previsioni. — Le materie plastiche 
Stampate oggi disponibili sono state introdotte nella 
ostruzione di velivoli, affermandosi praticamente, in 
generale, per elementi di piccole dimensioni. Consi- 
derando tutte le proprietà di tali materiali, appaiono 


probabili ulteriori applicazioni, ma occorre prima una 


conoscenza esatta degli stessi e delle loro partico- 
larità. Sono in corso studi per la fabbricazione di ele- 
menti di forza е più voluminosi (quali, per esempio, 
le ali portanti) in materie plastiche stampate. Ne 
deriverebbero senza dubbio notevoli vantaggi rispetto 
alle costruzioni in lamiera. Già oggi si è riusciti a 
Costruire timoni in materie plastiche: ed anche ali 
е fusoliere in materiale misto a base di.legno e materie 
plastiche fenoliche, con sistema speciale, cioé con un 
compensato migliorato. Si può prevedere che in un 
Prossimo futuro questo sistema potrà essere applicato 
alla costruzione di piccoli velivoli, 

I laboratori di ricerche e gli uffici di costruzione dei 
агі paesi si occupano dello sviluppo delle materie 


plastiche, spe- 
cialmente per 
le costruzioni 
aeronautiche. 
Questi mate- 
riali hanno già 
avuto il rico- 
noscimento di 
materie atte 


ni, poichè sono 
già oggi ado- 
perati larga- 
mente nell'in- 
dustria e nella 
vita giornaliera. Alcune loro qualità, come il basso 
peso, la possibilità di stampaggio, la resistenza alla 
corrosione, e la costituzione superficiale, fanno preve- 
dere che le materie plastiche acquisteranno notevole 
importanza nelle costruzioni aeronautiche. 


FIG. 11 — FISSAGGIO DELL'ANTENNA 


NOTIZIARIO TECNICO 


VELIVOLI 
Il « Potez 161», il più grande idrovolante del mondo 


L'Air France Transatlantique ha commissionato 
prima della guerra diversi grandi idrovolanti per il 
servizio aereo attraverso l'Atlantico del Nord, quali 
il Potez « CAMS 161 », il « Latécoére 631 » il « SE. зоо » 
(LeO 49). Tutti questi prototipi зопо dei motioplani 
ad ala alta, esamotori. 


DUE VISTE DEL MODELLO IN SCALA RIDOTTA DEL « POTEZ 161» 


alle costruzio- | 


< ------------ 


IL РОЗТО DEL RADIOTELEGRAFISTA 


IL LOCALE DELLE MACCHINE 


Di questi, il « Potez 161» è ormai ultimato. Esso 
é munito di motori in linea Hispano Suiza del tipo 12, 
sviluppanti 1200 cavalli di potenza ciascuno al de- 
collo. L'ala a pianta rettangolare, é rastremata molto 
fortemente all'esterno ai motori. Essa si appoggia al 
corrente inferiore dello scafo per mezzo di due mon- 
tanti da ciascuna parte. Il rivestimento dei motori 
esterni serve contemporaneamente come galleggiante 
di sostegno retrattile in volo. Il piano fisso orizzontale 
ha una leggera forma a V ed un doppio impennaggio 
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verticale a dischi. Interessante in questa costruzione 
è la produzione di un modello ridotto, completamente 
cquipaggiato, con sei motori da 40 cav alli. 


I дан noti sono i seguenti: 


Apertura alare . . . ss · 111. 46 
Lunghezza . . . TP » 23 
Profondità alare interna Lx Ae ded » т 
Superficie alare 0......... n 263 
Peso in ordine di volo ..... . kg. 43000 
Carico utile . . » 6000 
Le caratteristiche di ЖО: dell idrovo- 
lante attualmente in prova, sono: 

Velocità massima km/ora 355 
Velocità di crociera . . . .... » 300 


Autonomia km. 


6000 


(Da Der Flieger, luglio 1942). 


Apparecchio Junkers « Ju 46» 


I| monoplano catapultabile «Ju 40» deriva dal 
«М 34 ». È stato utilizzato a bordo dei transatlantici 
rapidi Europa e Bremen pel trasporto della posta 
da bordo a terra e viceversa, all'inizio ed al termine 
delle traversate. L'apparecchio è munito di un motore 
BMW Hornet a stella da боо c. v. 


MONOPLANO « JU 46» 


Ф 


Caratteristiche : 


Apertura alare . . . . .. .. .. Ш. 17,80 
Lunghezza » 11,10 
Altezza » 3,90 
Superficie alare 2-4. ЖО» НЕ 744 
Velocità oraria . . . joy seo E. 0224 
Velocità oraria di atterraggio " M. 
Quota di tangenza . . . . . . . . Ш. 4700 
Peso in volo kg. 3400 


(Da Flugsport, 1942, n. 19). 


Apparecchio Junkers « Ju 53 К» 


Il monoplano «Ји 53 К», derivato dall'apparec- 
chio postale e corriere «А 35», 6 stato l'ultimo velivolo 
militare costruito all'estero da Junkers. Venne ado- 
perato come ricognitore ed apparecchio leggero da 
combattimento con equipaggio di due uomini, ed 
armato con due mitragliatrici fisse sincrone, con tiro 
attraverso il disco d'elica, ed una mitragliatrice dop- 
pia girevole. Il motore era del tipo Junkers LV da 
280/310 с. у. Sostituendo il carrello con galleggianti, 
l'apparecchio veniva trasformato rapidamente in 
idrovolante; poteva inoltre venir munito di sci. La 
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JUNKERS «JU 53 К > 


VISTI: DI PROGETTO DELLO JUNKERS a JU 53 K. 


cellula é ad ala bassa a sbalzo, di forma rettangolare, 
con alettoni sporgenti, 


Caratteristiche : 


Apertura alare . . .. a. m. 15,94 
lunghezza . iii v 8,215 
Altezza . . . Qc cue pod AE т » 3,5 | 


Superficie alare 


NM 11? 29,70 
Velocità oraria a 2000 metri 


. km. 195 


Velocità oraria di atterraggio . . . » 100 
Peso totale in volo ... kg. 1500 
Quota di tangenza . .... 0. у. 6400 


(Da Flupsport, 1942, tl. 19). 


Il monoplano da bombardamento « Douglas A-20-A » 


I | 

е | bombardiere «А -20-А » della Douglas Aircraft 
о. : 

€ un monoplano bimotore ad ala media a sbalzo, 

cramente metallico. La cellula si compone dell'ala in 


FIG. I — VISTE DI PROGETTO DEL MONOPLANO « DOUGLAS A-20-A » 
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FIGG. 2 E 3 - IL * DOUGLAS A 20-A » IN VOLO 


quattro parti, come risulta dalla fig. 6, di forma trian- 
golare ed estremità arrotondate. Га fusoliera а guscio 


FIG. 4 - ATTREZZATURA DI COSTRUZIONE 
In alto: primo stadio della costruzione: 
Іп basso: stadio finale della costruzione 


è composta di due 
parti con rinforzi 
interni; il rivesti- 
mentoèinlamiera 
liscia. Gli impen- 
naggi, a sbalzo so- 
no del tipo sempli- 
ce. Carrello retrat- 
tile con manovra 
idraulica. 

Il bombardiere 
d'assalto « Dou- 
glas А-20-А» 
viene costruito in 
circa 500 pezzi 
singoli. Dopo la 
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FIG. 5 
“) rivestimento superiore, h) rivestimento del bordo; с) rivestimento 
inferiore: 4) rivestimento in tela; e), 7), g) rinforzi: A) tubo: 
т) elemento fuso 


FIG. 6 -- I VARI ELEMENTI COSTRUTTIVI PARZIALI 
DEL BOMBARDIERE © A-20-A > 


costruzione del prototipo sono stati eseguiti disegni 
prospettici dei singoli elementi, coll’ausilio di fotogra- 
fie, per facilitare agli operai lo studio dei complicati 
disegni. Così pure, oltre alle sagome ed attrezzature per 
i singoli elementi vennero eseguiti anche i loro modelli. 
La fig. 6 mostra la decomposizione dell’apparecchio 
nelle sue parti; le fig. 4 e 5 sono esempi di disegni e 
sagome di un'aletta interna dell'ala. 


Caratteristiche : 
Apertura alare . m. 18,6 
Lunghezza . » 14,6 
Altezza » 5,35 


(Da Flugsport, 1942, n. 19). 


Il bombardiere Northrop « N-3PB » 


Il bombardiere Northrop « N-3PB », originariamente 
costruito per la Marina svedese, é un idrovolante a gal- 
leggianti, monoplano monomotore. La cellula, ad 
ala bassa a sbalzo, ha un tronco centrale diviso in 
cinque parti e le due semiali esterne con estremita 
smontabili. 

Il tronco centrale è rettangolare e di spessore co- 
stante; le semi-ali hanno un diedro accentuato a spes- 
sore decrescente verso l’estremità. Le ali hanno il profilo 
NACA 2400 e sono munite di deflettori ed alettoni. 


AERONAUTICA 


La fusoliera si compone di due metà, divise nel 
senso orizzontale. Га metà inferiore forma un pezzo 
unico colla parte centrale dell’ala. Ha un rivesti- 
mento metallico stozzato con rinforzi trasversali e 
longitudinali. Vi sono tre sedili uno dietro l’altro, con 
capottatura scorrevole, la cui parte posteriore è rial- 
zabile di 45° per dar posto alla mitragliatrice. Gli 
impennaggi, metallici, sono a sbalzo. Motore Wright 
Cvclone-Gr 1820 da 1200 с. У. 

I due galleggianti, tipo Edo, metallici, con timoni 
marini sono sospesi alla parte centrale dell’ ala 
mediante un robusto montante aerodinamicamente 
profilato. 


Caratteristiche: | 
Apertura alare ......... m. 14,91 
Lunghezza . .. ........ 2 11,58 
Altezza ty ъй Е » 3,44 
Superficie portante ....... ni? 36 
Carico alare Lara kg/m? 119,1 
Carico per unità di potenza kg/c. У. 2,80 
Carico di bombe (nella parte centrale 

де Гаја) sino a . . . . kg. 1000 


Armamento: 4 mitragliatrici da 2,7 mm. nell'ala, e 
2 mitragliatrici brandeggiabili posteriori, con tiro verso 
l'alto e verso il basso. 

(Da Flugsport, 1942, n. 20). 


VISTE DI PROGETTO DEL NORTHROP a М -3РВ > 


AEROTECNICA 


Vari tipi di aeroplani prodotti dalla Handley Page dalla sua costituzione ad oggi 


N. 


Denominazione 


‚А, Вис Hird: 

B, Blue Bird » 
€, Klue Bird» 
ер, Bluc Bird» 

E, Yellow Peril Antiseptic = 
‚Е, Yellow Peril Antiseptic- 
«С, Yellow Peril Antiseptic o 
“1,, 200. 

«Mi. 

«N, Bos. 

“Ө тем) » 

eO 4006 

-Р, 3802 ..... 
«К. 200: lidro) 


У 1500 r 


W.5.W. Bb: . 

T, Нешеу » (3 20) . 
«Xow, 

Se, 

«Ар. 81. Hyderabad > 
«Ta. Hendon» , 

«W. ве! Hamilton» ; 
W. 9, Hampstead » (41,22) 
*C/; Handcross» (26/23) . 
e D/A » (40/22) 

ЛУ Ло > 1 

* Harrow » (21/23) 

: Hamlet» (23/24) 

» Hinaidi I» 

• Hare » (23 25). 

«Clive a (С. 20/27) 

* Hinaidi ІІ» (11/39) 
(22/26) . . 

(B. 19/27) 

« Gugnunc - 

(M. 5/28) . . 


«Hannibal» , 
(C. 16/28) 

e Hinaidi III» . 
«Heracles» 

(М. I/30) . . 

(С. 4/31) 


Heyford + (B 23/32). 
(C. 26141) 


«Hampden, Hereford + (В-о/32) 


«Harrow» (В 29/35) 
(B. 1'35) . 
(P. 13/35) 


‚ У «На ах (Р. 13/36) 


monomotore, monoplano 
monomotore, biplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, biplano 


monomotore, biplano 


bimotore, biplano 
bimotore. biplano 
monomotore, biplano 
quadrimotore, biplano 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
monomotore, monoplano 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano 
trimotore, biplano 
trimotorc, biplano 
monomotore, biplano 
monomotore, biplano 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano 
trimotore, monoplano 
bimotore, biplano 
mopomotore, biplano 
bimotore, biplano 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano biposto 
bimotore, biplano 
monomotore, biplano 
monomotore, biplano 
monomotore, biplano 
quadrimotore, biplano 
trimotore, bi plano 
bimotore, biplano 
quadrimotore, biplano 
monomotore, biplano 


monomotore, monoplano 


bimotore, biplano 
bimotore, monoplano 
bimotore, monoplano 
bimotore, monoplano 
bimotore, monoplano 
bimotore, monoplano 
bimotore, monoplano 


quadrimotore, monoplano 


Dall'articolo: Handley Page in history, pag. 471 di Aeroplane, 


sperimentale 
sperimentale 
sperimentale 
sperimentale 
sperimentale 
sperimentale 
sperimentale 
per voli transatlantici 
bombardamento 
bombardamento (versione dell'O'roo) 
ricognizione 
bombardamento 
trasporto civile (O 400 modificato) 
sperimentale 
trasporto civile 
bombardamento svilup. 
sperimentale 
caccia marittima 
per la competizione di Lymphe 
bombardamento 
bombardamento e silaramento 
civile da trasporto 
civile da trasporto 
bombardamento 
civile da trasporto 
bombardamento 
bombardamento е siluramento 
civile da trasporto 
hombardam. (versione del’ Hvderabad) 
bombardamento 
trasporto truppe 
bombardamento 
caccia marittima 
bombardamento (prototipo dell’ Hev ford) 
per la competizione Guggenheim 
ricognizione marittima 
bombardamento e siluramento 
civile da trasporto 
hombard. trasp. (vers. dell’Hannibal) 
hombardamento 
civile da trasporto (Hannibal, modif.) 
bombardamento e siluramento 
impieghi vari 


bombardamento (H. P -38 modificato) 
bombardamento trasporto 

bombardamento 

bombardamento (Hampden modificato) 

bombardamento (versione dell’ Hp. 51) 
bombardamento 
bombardamento 
bombardamento 


1942, n. 1013. 


| 


Data dcl 


primo volo 


ly) 
1909 
I910 
1911 
III 
1912 
1913 


1914 


1915 
1917 
1917 
IIS 
1919 
1920 
1920 
1922 
1921 
1923 
1023 
1923 
1023 
1924 
1024 
1925 
1024 


1926 
1926 
1926 
1927 
192% 
1928 
1931 
1930 
1929 


1933 
1933 
1946 
1937 
1916 


1934 


| 
| 
| 


58 RIVISTA 


VARIE 


Polemica sui «senza сода» 


IN DIFESA DELLE CODE. — È stato scritto che c'è 
nel futuro un avvenire per il velivolo senza coda e che 
esso si avvicina al principio fondamentale del volo 
рїй di ogni altra concezione perché in esso tutte le 
superfici contribuiscono alla portanza. 

Ebbene, premesso che anche questa ultima affer- 
mazione può essere accettata come vera solo in astratto 
senso aerodinamico, non sarà male accennare breve- 
imente ad alcune delle insufficienze di questo tipo di 
velivolo, per dimostrare invece che esso non potrà 
avere un avvenire. 

Si potrebbe infatti parlare di futuri sviluppi del- 
laeroplano senza coda solo se si potesse dimostrare 
la sua maggiore efficienza in determinati impieghi 
di fronte ai tipi tradizionali; mentre un esame delle 
caratteristiche di un gran numero di velivoli diver- 
sissimi militari e civili porta, almeno chi scrive, a 
concludere che l'aeroplano senza coda potrà essere piü 
efficiente di nessuno d'essi. 

Innanzi tutto é un sofisma affermare che con la 
graduale evoluzione del disegno costruttivo aeronau- 
tico ci si debba necessariamente avvicinare sempre 
ріп all'« ideale aerodinamico » del velivolo senza coda: 
è esattamente il contrario. 

Oggi che la nostra esperienza di correnti aerodi- 
namiche e di raffreddamento dei motori ci sta rapi- 
damente conducendo al punto in cui le resistenze pa- 
rassitarie saranno ridotte ad un minimo non riducibile 
ulteriormente, il solo mezzo che ci resta per aumentare 
l'efficienza consiste nel ridurre la resistenza alare 
aumentando il rapporto tra l'apertura e la profon- 
dità dell'ala onde ridurre la resistenza d'induzione, 
diminuendo сіое la superficie alare e aumentando di 
conseguenza il carico alare. 

Il che significa ridurre l'ala molto piu piccola, in 
relazione allo spazio necessario da utilizzare, di quanto 
sia oggi la media in genere. 

Già oggi, con gli elevati carichi alari adottati, le 
dimensioni dell'ala relative a quelle della fusoliera 
necessarie per la sistemazione del carico vanno note- 
volinente diminuendo; e basta paragonare per esempio 
il «Consolidated 31» con i suoi 23,5 chilogrammi per 
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metro quadrato di carico alare, col «По X » o con 
altro velivolo meno caricato, per vedere fino a che 
punto si sia giunti. | 

La legge superficie-volume rende virtualmente 
impossibile la costruzione di aeroplani piü grandi 
senza ricorrere a piü alti carichi alari, e ne consegue 
che a рій grandi velivoli corrisponde minore volume 
relativo alare; fatto che ci allontana sempre ріп dalla 
concezione del velivolo tutt'ala. 

Questa verità fondamentale potrebbe essere smus- 
sata in pratica dal fatto che alcune specie di carichi, 
come le bombe, richiedono uno spazio molto minore 
di altre come i passeggeri, ecc.; ma anche con carichi 
cosi concentrati come le bombe e il carburante é chiaro 
che uno « Stirling », per esempio, non potrebbe siste- 
mare l'intero suo carico di bombe, carburante, equipag- 
gio, motori e carrello nelle sue ali neanche se fossero 
di costruzione esclusivamente a guscio; e con i più alti 
carichi alari sempre piü inevitabili pel futuro, le ali 
sono destinate a diventare sempre piü piccole con con- 
seguente aumento del rapporto di finezza e quindi con 
spessorie spazio utile in sempre piü rapida diminuizione. 

Questa é la ragione per cui l'idro senza scafo e senza 
coda del dott. Roxbee Cox, lungi dall'avere un avve- 
nire illimitato e totalmente irrealizzabile non per altro 
che per le necessità di sistemazione del carico; giacché 
non c'é bisogno di calcoli difficili per capire che in 
esso, costruito in base ai moderni dati di carico alare, 
lo spazio utilizzabile é solo una minima parte di quello 
necessario a contenere il suo presunto carico utile. 
Questa realizzazione ci fa ricordare quel disegnatore 
americano che si diceva avesse inventato un idro 
senz'ali con la fusoliera retrattile. 

Quindi, dato che le fusoliere debbono per l'avvenire 
continuare ad aumentare proporzionatamente sempre 
di pit, non esiste giustificazione alcuna per la sostitu- 
zione dell'efficiente braccio di leva costituito dalle 
superfici di controllo convenientemente attaccate alla 
estremità di coda con un corto ed inefficiente braccio 
di leva ricavato all'estremità delle ali; tanto piü che 
l'aumentare in grandezza e quindi in superficie delle 
fusoliere, facilitando i dirottamenti da deriva e la 
sensibilità a cambiamenti di posizione, richiede piut- 
tosto un aumento delle superfici di controllo e del 
loro braccio di leva, che una diminuizione, con carichi 
alari aumentati. 
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SISTEMAZIONE DEL CARICO 


La figura mostra il progettato modello di un velivolo da trasporto « Wiles X2 Atlantic» e come i carichi ingombranti possano esser sistemat! 
in un aeroplano che si avvicina all'ideale del velivolo + tutt'ala » (senza coda). La fusoliera è un po' più rigonfiata nel settore centrale dell'ala. 
Tale sistema potrebbe essere egregiamente adottato per uli apparecchi senza coda 
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Un altro svantaggio 
dell'aeroplano « tnt- 
t'ala» è relativo agli 
ipersostentatori alari. 

Anche con i carichi 
alari esistenti, si stan- 
nogeneralizzandoiper- 
sostentatori del tipo 
Fowler sempre di mag- 
giore superficie: ora, 
usando un'ala con cen- 
tro di pressione poco o 
affatto variabile, si 
potrebbe costruire un 
velivolo senza coda 
senza accentuare trop- 
pola forma a V; ma 
il cambiamento di 
equilibrio provocato 
in tale velivolo con 
l'adozione degli iper- 
sostentatori Fowler di 
qualunque forma o mi- 
sura, equivarrebbe a 
quello ottenuto abbas- 
sando in avanti sen- 
sibilmente la leva di 
comando in un veli- 
volo del tipo normale, 
od avrebbe comunque un profondo e forse fatale 
effetto nell'equilibrio del velivolo. 

Questo é quanto si poteva dire di un bombardiere 
o di un velivolo da trasporto « senza coda »: ora esa- 
miniamo un caccia di questo tipo. 

Il prototipo «Northrop» dimostra che si crede a que- 
sta realizzazione; ma 1а giustificazione di questa fede 
puó essere basata solo sulla realizzazione pià o meno 
completa dei requisiti di un caccia moderno. 

Ora, considerando solo i problemi velocità e salita, 
non c'é dubbio che i vantaggi sono dalla parte del 
senza coda, esi possono anche accettare le maggiorazio- 
ni del 15% per la primae del ro % per la seconda. 
Ma stato universalmente riconosciuto, e l'esperienza 
della guerra lo ha dimostrato, che la manovrabilità 
é di massima importanza nel caccia, e in questo 
campo il senza coda non può certo segnar punti al 
suo vantaggio. Ad ogni dato carico alare, a parte le 
dimensioni del velivolo, corrisponde un minimo teo- 
rico di raggio di virata, e siccome per poter virare 
effettivamente su quel raggio il velivolo dev'essere 
munito di ampi ed efficaci piani di comando capaci 
di mantenerlo nella posizione di massima portanza 
durante l'intero viraggio, a noi sembra molto dubbio 
che tale potenza di comando sia possibile con la de- 
bole efficienza di coda ottenibile in un velivolo « tut- 
Cala» in quanto più si accentua il V per ottenere un 
aumento di leva, pià viene ad accentuarsi una sta- 
bilità-base resistente a qualsiasi cambiamento di 
direzione. È così che il vantaggio in velocità del 
«tutt'ala » difficilmente potrà compensare la sua 
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LA МАХОУКАВИЛТА DEL « SENZA CODA » 


Un modello del velivolo senza сода « Handley Page-Lachmann » che mostra delle alette ausiliarie progettate 

per controbilanciare la variazione di assetto dovuta all'abbassamento dei flaps. Con tale sistema gli acroplani 

scnza coda si possono rendere tanto manovrabili quanto i tipi tradizionali. Si noti, inoltre, come la fusolicra 
possa rendersi di una forma aerodinamica pressocché ideale 


carenza di manovrabilità, e che una formazione di 
caccia simili armati di bocche da fuoco anteriori e 
posteriori sul genere del « Pterodactyl V » mentre 
potrà essere inavvicinabile e inattaccabile per la sua 
difesa, non avrà la stessa potenza per l'attacco o il 
combattimento, isolato, mancando cosi a due delle 
pià necessarie funzioni del caccia moderno. 


NO, SIR' 


(Risposta а Му. Tennant in difesa dei « senza coda ») 


Quanto scrive il Tennant é il prodotto caratteristico 
di una mentalità unilaterale incapace di allontanarsi 
dall'idea preconcetta e pronta anzi ad adattarsi ad 
ogni teoria. 

'Tuttavia ё tale l'importanza che la concezione dcl 
«senza coda» pud avere nell'avvenire, che le argo- 
inentazioni del sig. Tennant possono servire se non 
altro a dissipare diversi vantaggi. 

П velivolo senza coda offre tre vantaggi: 

a) pià alte velocità con la stessa potenza oppure 
le stesse velocità con potenza minore, il che equivale 
a maggior raggio d'azione o maggior carico; 

b) peso minore; e quindi ala più piccola, maggior 
carico pagante o maggiore raggio d'azione. 

c) un pià ampio campo di fuoco per la propria 
difesa. 

П progetto del senza coda поп esclude una fusoliera, 
ed oltre a ció, siccome la maggior parte del carico 
utile puó essere sistemata nelle ali, o in una navicella 
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applicata alle ali, gli sforzi di piegamento delle ali 
ed il loro stesso peso possono essere ridotti. 

Consideriamo ora una o due delle drastiche affer- 
mazioni del Tennant, e vedremo come egli, basato 
il proprio ragionamento su un teorema dubbio, ha 
poi facilmente costruito il suo castello di carta in 
un’atmosfera di autenticita. 

La resistenza parassitaria 6 ben lungi dall'esser 
ridotta al minimo nei disegni di velivoli moderni: la 
stessa coda è poco meno che un parassita essa stessa, 
e la maggior parte delle fusoliere hanno forme tut- 
t’altro che aerodinamicamente ideati. Per velocità 
realmente elevate le fusoliere se pure ce ne debbano 
essere, devono essere sottili; ma é appunto perché 
le fusoliere moderne sono di forme cosi aerodinami- 
camente stravaganti, che si sono dovuti forzare i 
catichi alari per arrivare alle velocità desiderate, e 
lo Junkers « Ju 88 » ne é un esempio, con i suoi 26 
chilogrammi per metro quadrato. 

La proporzione lunghezza-profondità alare е una 
altra difficoltà esagerata. Una accentuata finezza 
alare é molto importante per ridurre la resistenza 
ed é certo che aumenta la rapidità di salita. 

L'aeroplano del futuro avrà probabilmente il pro- 
blema dello spazio utile nell'interno delle ali, la cui 
migliore soluzione a tutt'oggi é probabilmente quella 
prospettiva nel disegno del « Miles X +, nel quale la 
fusoliera é appiattata ed allargata fino a divenire un 
rigonfiamento sotto l'ala, della capacità necessaria 
a contenere l'intero carico utile; e forse nel caccia del 
futuro, il pilota finirà per stare in posizione orizzon- 
tale in un rigonfiamento centrale dell'ala. 

La cosiddetta legge superficie-volume invocata 
dal Tennant ha finito per rivelarsi un vero tranello 
ed é infatti solo in apparenza l'inesorabile assioma 
che ha continuamente dato fastidio fin dai tempi 
іп cui Blériot attraversava la Manica. П dott. Roxbee 
Cox ne ha esaurientemente scritto fin dal 1937 (4 ero- 
plane, 1? dicembre 1937). 

Dove poi il sig. Tennant si dà la zappa sui piedi, 
е quando afferma che l'aumento dimensionale delle 


fusoliere deve significare « aumento delle superfici di 
coda ». 

E certo che la spinta originata dal cambiamento 
del centro di pressione dovuto agli ipersostentatori 
anche senza causare una eccessiva picchiata nel 
«senza coda» ha dato molti fastidi a progettisti e 
disegnatori; ma una ingegnosa soluzione del pro- 
blema è quella brevettata nel gennaio 1939 dalla 
Handlev Page (dott. Lachmann) di cui al disegno che 
riproduciamo. 

Essa consiste nell'applicazione di un piccolo piano 
portante ausiliare anteriore (vedi illustrazione) col- 
legato agli ipersostentatori in inodo da bilanciare 
automaticamente la spinta causata dall'abbassamento 
degli stessi. Grandi ipersostentatori e conseguenti 
cambiamenti d’equilibrio, non rappresentano un 
problema che deve terrorizzare il progettista di un 
«senza coda» e lo dimostra appunto il disegno nel 
quale i piani ausiliari furono applicati a un piccolo 
tutt'ala a propulsione con una fusoliera di forma 
aerodinamicamente quasi ideali. 

Con questa applicazione un velivolo senza coda 
con potenti timoni alle estremita alari leggermente 
а V può essere anche più controllabile е manovra- 
bile oltre che più veloce, di uno dei soliti tipi; e di 
conseguenza avere per ogni dato percorso e carico 
utile, anche un carico alare sia pure leggermente 
inferiore. 

Con i piani ausiliari Handlev-Page che gli diano 
sufficiente potenza di controlo un «senza coda» 
viene ad essere per sé stesso piü manovrabile di un 
tipo in uso delle stesse caratteristiche e carico utile. 

Concludendo, si puó affermare, ribattendo quanto 
dice il Tennant, che il velivolo senza coda: 

a) se ha una fusoliera, può averla di forma molto 
vicina aerodinamicamente a quella ideale senza la 
necessità di avere coda o travi di coda; 

b) puó essere studiato della stessa manovrabilita 
degli odierni tipi a coda e capace di portare lo stesso 
carico a maggiori velocità. 

(Da The Aeroplane, 1941, n. 1593). 


— 


ALTRE SCIENZE 


Nuovi risultati e problemi delle ricerche mediche 
sulla stratosfera 


Riportiamo da /uftwissen n. © un articolo del 
prof. dott. H. Strughold sulle indagini del volo stra- 
tosferico nei rapporti sanitari. 

Il volo è la forma di movimento la più completa 
e libera degli organismi viventi, ed è anche la più 
diffusa, poichè provvede le condizioni più favorevoli 
alla lotta per l'esistenza. Questo viene ancora sotto- 
lincato dal fatto che alcune specie di animali che hanno 
col tempo perduto la facoltà del volo, vennero di- 
strutte in breve tempo, essendo divenute una facile 
preda degli animali da rapina. Dopo che l'uomo è riu- 
scito, соп mezzi tecnici, ad acquistare la capacità di 
volo, i popoli hanno inserito questa nuova conquista 
nella lotta per l'esistenza, come si rileva dalla storia 
dell'ultimo trentennio. La ricerca, e non solo quella tec- 
nica, è in prima linea, poichè ha lo scopo di chiarire le 
condizioni per lo sviluppo, la prova e l'impiego tattico. 

L'uomo, mediante il velivolo, è capace oggi di 
volare, con un primato di altezza di 17.000 metri, 
un primato di distanza di oltre 12.000 chilometri, 
ed un primato di velocità di 


755 km/ora, più in alto, più km 
lontano e più velocemente 18 | 
di qualsiasi altro essere vi- 

vente. Questo fa sorgere la si 
questione della sollecitazio- | 


ne dell'organismo umano. 
Nel volo in alta quota, in 
quello rapido ed a distanza 
si hanno quindi molti punti 
di contatto fra l'aviazione e 
la medicina. Inoltre, gli ani- 
mali non volano mai nella 
nebbia e nelle nubi, e vo- 
lano solo di giorno, Oppure 
Solo di notte. All'opposto, 
l'uomo vola indipendente- 
mente dalla luce, dall'oscu- 
rità e dalla nebbia. Nel volo 
notturno e nel volo senza 
visibilità si rilevano quindi 
ulteriori punti di contatto 
fra aviazione е medicina: 
пой si devono inoltre tra- 
Seurare gli speciali proble- 
mi isiologici-ottici della 0 
caccia notturna e dell'arti- 
glieria controaerea. 

La ricerca fisiologica sta 
in primo piano, specialmente 


бе d^ 


Ше 


FIG. 1 


кес 5 20 25 


I PRIMALI ANNUALI DI ALTEZZA 
CON AEROPLANI TERRESTRI DAT 1908 AL 1933 


in quanto si tratti dello sviluppo degli aeroplani. 
Peró il volo pratico richiede anche l'ausilio di quasi 
tutte le altre discipline mediche, fra le quali si citano 
la patologia e la medicina interna. 

L'esempio classico della stretta corrispondenza fra 
la tecnica aeronautica e la medicina, e specialmente la 
fisiologia, è il volo in alta quota. L'indagine fonda- 
mentale, fisiologica--generale, teorica e sperimentale, 
ha offerta la base adatta per una speciale fisiologia 
dell'altezza, che si è prima sviluppata sotto forma 
della fisiologia d'alta montagna; nel periodo classico 
delle ascensioni con palloni liberi, alla fine del secolo 
scorso, ha avuto il primo accenno verso l'aeronautica, 
cosicchè si può parlare di una tradizione. Ma l’avanza- 
mento dell’aeroplano sino nella stratosfera ha portato 
le indagini mediche dinnanzi ad una «terra incognita ». 
Si comunicano in appresso i risultati delle ricerche 
scientifiche in questa regione sconosciuta. 

Il complesso problema può essere riassunto in due 
domande: 

1) Come, e con quali ausili tecnici per il nostro 
organismo, si può riuscire a penetrare nella strato- 
sfera, mantenendo integra la propria efficienza ? 

2) Come si può uscire 
integri dalla stratosfera, sc 
gli ausili tecnici cessano 


PA improvvisamente di funzio- 
nare ? 
I problemi medici dei 


sommergibili e dei palomba- 
ri hanno una formulazione 
analoga, peró con un segno 
di direzione inverso, ed in 
un altro mezzo circostante. 

Si tratta anzitutto il pri- 
mo problema. È noto che 
coll introduzione della те- 
spirazione di ossigeno, la 
parte inferiore della strato- 
sfera è stata aperta all'avia- 
zione, la quale si è spinta, 
mediante cabine surcom- 
presse, e indumenti di volo 
a pressione interna, sino a 
17.000 metri (fig. I). Per 
comprendere іп pieno il 
significato di queste misure 
e l'estensione della loro in- 
fluenza, è necessario un bre- 
ve accenno all'effetto del- 
l'altezza nella troposfera. 

In primo luogo, nel com- 
plesso dell'effetto di altezza 
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Pressione parziele Press volumetrica 
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anche di un gas, l'os- 
sigeno, che serve alla 
combustione degli ele- 
menti nutritivi solidi 
e liquidi nelle cellule, e 
quindi alla generazione 
dell'energia. Il minimo 
di ossigeno ammon- 
ta, a livello del inare, 
a circa 18 litri al- 
l'ora, ossia a доо litri 


а] giorno. 
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Alla pressione atmosferica partecipano i due gas ossig 
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eno cd azoto in base al loro volume percentuale del 21 % 
è la pressione parziale, che è, per l'ossigeno, a 0 т. 21 % у | 
m. 21% di 380 mm. Нд = 80 mm. Hg, ecc. l ossigeno nel corpo 


terza circostanza fisio- 
logica, ossia che non 
si può immagazzinare 


Lu pressione, anche quella parziale, non 4 altro che una misura del numero di molecole contenute nell'unità di volume umano. In quanto al 


si nota la somministrazione di ossigeno. Ci si 
trova dinnanzi al fatto biologico, che per man- 
tenere la nostra efficienza e salute non solo è 
necessaria una data quantità giornaliera di bianco 
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FIG 3 - DIAGRAMMA FISIOLOGICO DELL'ATMOSFERA 
IN BASE ALLA QUOTA 


nostro elemento nutri- 
tivo in forma di gas, si vive «al momento ». 

Questi tre fatti rendono la questione dell'ossigeno un 
fattore decisivo dell'effetto dell'altezza, con cui già si deve 
contare nella troposfera, e tanto più nella stratosfera. Questa 
è la ragione per cui già a 4000 metri si ha una diminuzione 
dell’efficienza, e ad 8000 metri cessa la vita. 

Da cosa dipende la mancanza di ossigeno? Non dipende 
già da una diminuzione del contenuto percentuale di ossi- 
geno nella miscela gassosa dell’aria, poichè F. Regener ha 
potuto ancora dimostrare, con palloni registratori, alla 
quota di 20.000 metri, un contenuto di 20,7 volumi % di 
ossigeno. La mancanza dipende invece dalla diminuzione 
del пшпего assoluto di molecole di ossigeno nell’unità di 
volume, ciò che, com'è noto, forma la pressione del gas. 
Ciò si riscontra nella fig. 2, dove sono rappresentate in 
modello le molecole di ossigeno in bianco, e le molecole di 
azoto in nero. 

Һа pressione dell’ossigeno è però determinante per la sua 
introduzione nei polmoni, e precisamente la pressione del- 
l'ossigeno negli alveoli dei polmoni, dove non è di 160 mm. 
Hg come nell’aria esterna, ша di тоо mm.Hg, data la 
presenza di vapor d'acqua ed altri fattori. Questa è la 
pressione efficace dell'ossigeno nei polmoni. Nelle cellule del 
corpo umano la pressione dell'ossigeno è minima; quindi 
l'ossigeno fluisce dai punti di maggiore pressione, a mezzo 
del sangue come organo di trasporto, nelle cellule. La respi- 
razione provvede, come impianto di ventilazione, sempre 
per il mantenimento di una sufficiente pressione efficace di 
ossigeno nei polmoni. Se la pressione dell’ossigeno dei pol- 
moni diminuisce a 80 mm.Hg, ciò che avviene a 2000 metri, 
si ha un movimento nel meccanismo dell’alimentazione di 
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ossigeno. La respira- 
zione у1епе rinforzata, 
ed agisce come una 
specie di compressione 
preventiva per l'ossi- 
geno nei polmoni. La 
circolazione, il motore 
e l'impianto di distri- 
buzione perla corrente 
del sangue sono piü 
sostenuti. Ma queste 
misure equilibratrici 
non impediscono che 
finalmente, per una 
pressione dell'ossigeno 
nei polmoni, di 60 mm. 
Hg, a circa 4000 metri 
si abbiano evidenti di- 
sturbi dell’ efficienza, 
che infine a 7000-8000 
metri, dove la pressio- 
ne di ossigeno nei pol- 
moni é ridotta a soli 
jo mm.Hg questi di- 
ventino critici e peri- 
colosi per l'esistenza 
(ће. 3). 

Le limitazioni di 
altezza determinate 
dalla mancanza di Ossigeno sono quindi molto ristrette. 
Sarebbero anche più gravi, se non si potesse fare una 
compensazione colla respirazione e circolazione. Per 
meglio comprendere specialmente le condizioni nella 
stratosfera, è opportuno avvalersi di una finzione, ossia 
di supporre un organismo ipotetico con circolazione 
costante e respirazione invariabile, assimilabile ad 
un'automobile con manetta del gas fissa e giunto rigido 
tra motore e trasmissione. Questo individuo ipotetico 
шсарасе di regolazione, nel salire le scale, stramazze- 
rebbe dopo qualche centinaio di gradini, ed a 2000 
metri sarebbe fortemente colpito dal male di altezza, e 
Soccomberebbe oltre i 4000. I,’ individuo sano, invece, 
non muore ancora a questo punto, appunto perchè il 
Suo Impianto di somministrazione di ossigeno è capace 
di regolazione. Sj puó compensare la mancanza di ossi- 
депо e si comincia а 2000 metri. Ouindi si rimane 
sino a 4000, с per quanto 
vita, si possono compensare 
le altezze sino ad 8000 metri. 

Ci si trova nella stessa Situazione, in quanto alla 
desi sicurezza per la respirazione 

a stratosfera. Quanto ci si può inol- 
razione per alte muniti di apparato di respi- 
| quota? Го scopo ді tali apparati 
mantenere, mediante ossigeno 
all'incirca a n di Ossigeno nei polmoni 
à 2. Жкн : i quella al livello del mare, come 
make a n ^ fig. e e сіое mantenendo inva- 
d'aria: је LL e ге шо есое di ossigeno nei cubi 

^ più grandi rappresentano il vapor 
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FIG. 4 - PRESSIONE PARZIALE DELL'OSSIGENO NEL FOLMONE, CON SOMMINISTRAZIONI: SUPPLETIVA DI OSSIGENO 
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Le condizioni variano nel polmone, per la partecipazione del vapor d'acqua che vi si trova. Questo, alla tempera- 
‚ Sviluppa sempre la medesima pressione parziale di 48 min.Hy, c prende tanto più posto 
all'aria di respirazione, quanto più bassa è Ја pressiome. TI corpo richiede, per unità di volume, una quantità di 
molecole d’aria, che corrisponde alla pressione parziale di 180-100 mm. Hg. Aumentando la percentuale volume- 
trica di O, mediante apparati di respirazione, questa condizione può essere mantenuta SINO a 10.000 € 20.000 
metri. Da questa quota la pressione atmosferica © così bassa ed il vapor d'acqua prende tanto posto, che anche 
sostituendo tutte le molecole di azoto con altrettante di O, si aspirerebbe troppo poco O; per unità di volume, 
colla minaccia della malattia dell'altezza, 


d'acqua negli alveoli. 1 calcoli hanno rivelato, e Гезре- 
rienza ha confermato, che analogamente come nella 
troposfera, per respirazione di aria, la pressione del- 
l'ossigeno nel polmome diminuisce gradatamente sino 
al valore critico di 30 mm.Hg, nella stratosfera avviene 
lo stesso fenomeno per la respirazione di ossigeno, ed 
il valore critico si verifica a circa 14.000 metri (linca 
rinforzata della fig. 5). Ne seguono senz'altro le 
quote di comparazione fisiologica per respirazionc 
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FIG. 5 
RAPPRESENTAZIONE DELLA PRESSIONE DI OSSIGENO NFI POLMONI, CON 
RESPIRAZIONE NATURAI E Е FESPIRAZIONR DI OSSIGENO, SECONDO Е, OPITZ 
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d'aria e di ossigeno (fig. 6). Cosicché 10.000 metri per 
respirazione di О; corrispondono a 0 metri per respira- 
zione d'aria; 12.000 metri a 3500 metri, e 13.000 а 
circa 5000 metri. 

Tornando nuovamente all'individuo ipotetico inca- 
pace di reazione, questo dovrebbe cadere a 11.000 
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FIG. 7 
GUADAGNO DI QUOTA MEDIANTE RESPIRAZIONE 
SUPPLETIVA DI OSSIGENO 


con respirazione di ossigeno. 
Mediante regolazione, l'aviatore 
sano riesce, coi moderni appa- 
rati di respirazione per alta quo- 
ta, a rimanere pienamente effi- 
ciente sino alquanto sopra i 
12.000 metri ed in caso di neces- 
sità a regolarsi sino a 14.000 
metri. H. Hartmann, che ha 
sacrificato la sua vita in servizio 
della scienza sul Nanga Parbat, 
ё giunto nella camera pneu- 
шайса, sino a 14.000 metri. Cid 
uondimeno si deve fissare il 
limite di sicurezza, oppure il 
livello dei disturbi con respira- 
zione di ossigeno a 12.000 metri. 
Per speciali missioni al disopra 
di questa quota é necessario 
impiegare aviatori d'eccezione 
specialmente adattati ad una 
regolazione. 

In conseguenza, coll'introdu- 
zione della respirazione supple- 
tiva di ossigeno, si е potuto 
aprire all'aviazione la zona tra 
4000 e 12.000 metri, ossia ull 
guadagno di quota di 8000 me- 
tri, un notevole successo della 
collaborazione tra la tecnica e 
la medicina (fig. 7). Tutto questo 
vale peró per ascensioni di breve durata. Per voli di 
lunga durata il limite fisiologico per la respirazione 
di ossigeno è più basso, poichè intervengono con 
azione di peggioramento altre due componenti del- 
l'effetto di altezza. Si tratta di fattori fisici, che 
appaiono colla loro efficacia solo nella troposfera su- 
periore e nella stratosfera, e sono determinati dalla 
diminuzione della pressione totale. 

Al livello del mare il corpo umano è sottoposto alla 
pressione di un'atmosfera, e cioè su un cm? della 
pelle agisce una forza di I chilogrammo. A 5500 metri 
si ha invece 1/2 chilogrammo, a 10.300 metri 1/4 chilo- 
grammo, a 13.000 metri 1/6 chilogrammo ed a 16.000 
metri 1/10 kg/cm?. Poichè si tratta di gas compressi- 
bili, essi hanno la tendenza di dilatarsi, nelle cavità 
interne ripiene di gas (stomaco ed intestini) secondo la 
legge di Boyle-Mariotte. Una bolla di sapone aumen- 
terebbe nella tropopausa ad un volume quintuplo 
(fig. 8). La conseguenza è una riduzione della respira- 
zione e disturbi di flatulenza, specialmente al disopra 
di 10.000 metri, che peró si possono ampiamente 
combattere. Si е cosi venuti а conoscere una seconda 
componente dell'effetto di altezza, e cioè compo- 
nente meccanica, prodotta dalla diminuzione della 
pressione totale. 

Collegata a questa é una terza componente, anch'essa 
fisica, che da Hornberger e Bezinger in Germania € 
denominata «malattia della diminuzione di Pre 
sione » e negli Stati Uniti « aeroembolia ». Si tratta di 
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una liberazione dell'azoto sciolto nel sangue e nei tes- 
suti grassi, che per una rapida caduta della pressione 
totale, del бо 95 della pressione iniziale, forma pic- 
cole bolle, che producono forti dolori specialmente 
nelle articolazioni e in certi casi, anche piccole em- 
bolie. Б evidente una stretta relazione colla malattia 
di cassone degli operai che lavorano all'affondamento 
delle fondazioni pneumatiche, e dei palombari. Questa 
terza componente dell'effetto di altezza e oggi chia- 
ramente riconosciuta, esi ha il modo di combatterla. 
Si deve ad essa, in unione all'azione meccanica della 
rarefazione dell'aria, se per voli di durata in alta 
quota si passa all'impiego della cabina a sovrapres- 
sione. Questa protegge il corpo contro tutti gli effetti 
dell'altezza, la mancanza di ossigeno ed i due fattori 
fisici, isolandolo ermeticamente dalla stratosfera. І,о 
protegge anche contro un altro fattore fisico, che рего 
si acutizza solo verso i 20.000 metri. 

Com'é noto l'acqua bolle, al livello del mare, alla 
temperatura di 100? C. Il punto di ebollizione di- 
pende però dalla pressione atmosferica. Così sul 
Monte Bianco l’acqua bolle a 83° С. e sull'Everest a 
70° С, а 19.000 metri a 37" С. ossia alla temperatura 
del sangue. A quest'altezza, quindi il liquido conte- 
nuto nel corpo umano dovrebbe cominciare а bollire. 
Sffettivamente il rigonfiamento generale, per es. di un 
coniglio, a 20.000 metri è da attribuire, in parte, alla 
formazione di bolle di vapor d'acqua. 

Ritornando alla cabina a sovrapressione, si pre- 
senta la domanda della pressione a cui deve essere 
regolata. Le considerazioni sull'effetto dell'altezza 
nelle quote inferiori della troposfera fanno apparire 
come adeguata fisiologicamente, una pressione corri- 
spondente all'altezza di 2000 a 3000 metri, poichè si 
rimarrebbe ad una distanza favorevole dal margine 
di disturbo per mancanza di ossigeno, che si trova a 
4000 metri. Nello stesso tempo la differenza verso 
l'aria non è tanto elevata come verso la pressione al 
livello del mare. La differenza fra le pressioni interna 
е quella esterna ha però importanza, in quanto alla 
possibilità di un difetto di tenuta della cabina. 

In tal modo si è sfiorata la seconda questione delle 
indagini mediche sulla stratosfera: Cosa succede, se 
gli ausili tecnici dell'aumento di pressione, rispetti- 
vamente della somministrazione di ossigeno nella 
Stratosfera si interrompono improvvisamente per 
causa di colpi o guasti? Per rispondere a questa 
domanda si deve nuovamente considerare la strato- 
sfera inferiore, ossia la zona tra 7000 e 12.000 metri, 
nella quale viene usato l'apparato di respirazione per 
alta quota. 

Si Supponga che a дооо metri si mterrompa im- 
provvisamente ]a respirazione di О, Come si rileva 
dalla prova di scrittura della fig. 9 dopo breve tempo 
il pilota diventa inabile a qualunque azione ragio- 
nata. Il tempo fra l'interruzione della somministra- 
попе di O, sino all'inabilità a provvedimenti propri 
di soccorso -- tempo di riserva, diventa Sempre più 
breve coll'aumento della quota, come risulta dalla 
he. ro e dal diagramma della fig. rr Analoghe sono le 
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FIC. 9 - DETERMINAZIONE DELLA RISERVA DI TEMPO, MEDIANTE PROVA 
DI SCRITTURA ALLA QUOTA DI 9000 METRI. MENTRE А 7000-8000 МЕТРІ 
LA SCRITTURA SI DISCIOGLIE IENTAMENTE, CIÒ AVVIENE, IN QUESTO 
CASO, IN QUALCHE DECINA DI SECONDI DOPO L'INIZIO DEL PRIMO 
DISTURBO (0. GAVER, E. OPITZ. F. PALME, H. STRUGHOLD) 


7 30% v 


vr > -— co ammesse. ....- -----.... 


70»? 792 299 992 996 997 
343 9022 9% 190 909 


тїї 0, 


ohne 0, 


79% 399 248 991 946 0-26 


094 993. 996 977 996 оз | чу be 35° 


Perdita di conoscenza, Ossigeno dopo 48 «ота! 


FIG. IO – RAPPRESENTAZIONE DELLA RISERVA DI TEMPO MEDIANTE PROVA 
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FIG. ІТ — DIMINUZIONE DELLA RISERVA DI TEMPO COLL'ALTEZZA, SECONDO 
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FIG. I2 — CURVA ORIGINALE DELL'ANDAMENTO DELLA CADUTA DI PRES- 
SIONE NELL'UOMO. DA 3000 à 9000 METRI, SECONDO M.G. CLAMANN 


ta Tempi di cedu/a 
con (—) und ame (- -) регасаашљћ 


FIG. 13 - TEMPI DI CADUTA E DI DISCESA NEL LANCIO CON 
PARACADUTE, SECONDO О. GAUER 


condizioni nel caso di guasti all'ermeticità della cabina 
a sovrapressione, colla differenza che qui, assieme 
alla pressione parziale dell'ossigeno, anche la pres- 
sione totale nellinterno della cabina discende al 
valore della stratosfera esterna. 

Questo problema non era chiarito sino a qualche 
anno addietro. Però il chimico fisiologo tedesco 
Hoppe-Seyler già nel 1857 faceva le prime esperienze 
sulla rapida diminuzione di pressione su animali, 
sotto campana di vetro, senza immaginare che nel 
futuro la quistione sarebbe divenuta della massima 
importanza. Nel corso degli ultimi anni il problema 
della improvvisa caduta di pressione è stato bene 
chiarito, specialmente da H. G. Clamann (Berlino) e 
Th. Benzinger e Н. Dóring (Rechlin). La fig. 12 ripro- 
duce la curva originale, da una prova di caduta di 
pressione, sull'uomo, da 3000 а gooo metri. 


Il risultato degli eroici esperimenti fatti su sè stessi 
da questi scienziati, è che precipitazione di pressione 
di pochi secondi da 3000 sino a 15.000 metri ed oltre 
può essere sopportata bene, almeno per quanto ri- 
guarda gli effetti meccanici. La circostanza decisiva 
è anche in questo caso la mancanza di ossigeno e la 
brevità del tempo di riserva che ne deriva. Basandosi 
su queste cognizioni fisiologiche acquisite, la tecnica 
ha potuto sviluppare delle possibilità di resistere 
per un tempo alquanto più lungo, sulle quali non ci 
si può dilungare. Questo problema viene commentato 
opportunamente col lancio in paracadute. Gia la 
zona d'altezza della respirazione di ossigeno, sino a 
12.000 metri pone l'aviatore dinnanzi ad una situa- 
zione fisiologica che deve conoscere. È chiaro che dati 
i tempi di caduta e di discesa (fig. 13), per ciò che 
riguarda la riserva di tempo, deve essere posta la 
domanda: L'aviatore deve aprire il paracadute о 
no? La risposta viene data dai seguenti lanci col 
paracadute imitati nella camera pneumatica, da 
S. Ruff e H. W. Romberg, ed O. Gauer, E. Opitz e 
F. Palme. 

Questi esperimenti ad imitazione dei lanci con 
paracadute rivelano che la quota di gooo è critica 
per la questione: Lasciarci cadere od aprire il para- 
cadute ? Anche su questo si è potuto, in base a calcoli 
teorici e ricerche sperimentali, dare le opportune diret- 
tive ai piloti. 

Lo sviluppo dell'aviazione tende a raggiungere 
quote sempre più elevate. La questione se la strato- 
sfera potrà sostituire la troposfera per determinati 
impieghi tattici, e quella della quota più opportuna 
per il traffico aereo in tempo di pace, è riservata al 
prossimo avvenire. Comunque, la ricerca, sia tecnica 
che medica, deve in precedenza aver spianato la via 
della stratosfera allo sviluppo dell’aviazione sia mi- 
litare che commerciale. Per ciò che riguarda la ше- 
dicina aeronautica, il problema della stratosfera di- 
mostra appunto che condizione preliminare per il 
successo è senz'altro lo studio dei fenomeni con me- 
todi tisiologici precisi e quantitativi. Poichè in alcun 
altro ramo, più che in quello aeronautico, vale la mas- 
sima di Helmotz « che solo le cognizioni acquisite nel 
campo delle scienze naturali esatte, permettono di 
padroneggiare le forze della natura ». 
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UN NOSTRO SOMMERGIBILE ATLANTICO RIENTRA ALLA BASE DOPO UNA FORTUNATA CROCIERA 
LUNGO LE COSTE DELI, AMERICA 


ы ? = ANO pese: 5 


IL RITORNO DEI, « BARBARIGO » DALI, ULTIMA VITTORIOSA CROCIERA ATLANTICA 


| (Foto Luce) 


RIVISTA DI RIVISTE 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) AERONAUTICHE 


АГА (L' D'ITALIA - 1942, М. 23. 

A. SILVESTRI, Alta, media, bassa quota — M. PINTI, Dalla 
aviazione jugoslava a quella croata — С. PEI, 30 secondi in 
picchiata — а. s. s., Distintivi di Reparti in guerra — 
A. V. E., Con quelli del 130° Gruppo — Pa. MANSI, « Sotto 
a chi tocca » - М. FORINO, 27 mesi di guerra del 24° Gruppo 
caccia. 


VIE (LE) DELL'ARIA - 1943, N. 1. 

E. MEILLE, Come combattono gli aviatori italiani sul 
fronte russo - G. MAGALDI, Inventori aeronautici — MENKA, 
Colpi di vento. 


— 1943, N. 2. 

Mac, Le dieci vittorie aeree dell'armiere Pietro Bonannini 
della ricognizione marittima - Е. ORESTANO, Poesia, volo 
с audacia - A. STANGHELLINI, Momentanea assenza da 
questa terra — V. Mosca, Un suono nel vento — GARRETTO, 
Il capitano che pompava - С. LUCENTI, Proporzionalità 
fra aerei siluranti e navi da attaccare — С. MAGALDI, Pro- 
spettive aeronautiche nostre e nemiche in guerra e їп pace — 
E. RoMAGNA MANOJA, Tramonto del pilota? — I. VERGA, 
Passeggiatina tra i guai dei nostri avversari. 


B) MILITARI 


RASSEGNA DI CULTURA MILITARE E RIVISTA DI 

FANTERIA - 1942, N. 12. 

С. Воттлі, La guerra come scienza morale — Р. Aco, La 
situazione strategica nel Pacifico — М. JANNELLI, Giovanni 
Pontano e il suo tempo — Р. MARAVIGNA, Nuovi orienta- 
menti delle scienze militari (continuazione e fine) — A. Vin- 
CIGUERRA, Problemi di tiro delle mitragliatrici. Impiego 
degli alzi multipli - T. ToMmBESI, Le scuole aeronautiche 
- V. VARANINI, Capi militari italiani in Germania - 
B. BELLACHIOMA, Unità paracadutiste ed aviotrasportate 
іп cooperazione. 


RIVISTA DI ARTIGLIERIA E GENIO - 1942, N. 11. 

L. GALIMBERTI, L’artiglieria contraerei nella difesa del 
lerritorio — У. VAUDAGNA, Metodi teorico—pratici per la 
misura della tensione nelle funi teleferiche — A. MATTEI, 
Calcoli degli effetti di mina di una granata — L. MAGLIARI 
GALANTE, Battaglia di rottura e sfruttamento del successo 
alla luce degli ammaestramenti tratti dalle due guerre mon- 
йай — C. Vizzini, Nota sulla sensibilità all'urto del tritolo. 


C) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


BOLLETTINO DELLA R. SOCIETÀ GEOGRAFICA 
ITALIANA - 1942, N. 6. 
E. ZAVATTARI, La risoluzione del problema del Lago 
Stefania — E. Сногмоку, Sulla genesi delle concezioni 
calcaree (Travertino). 


INGEGNERE (L') - 1942, N. 11. 

Маска, L'unificazione nei suoi aspetti economici е so- 
ciali ~ VALENTINI-CORBI, L'apporto all'autarchia dei forni 
elettrici ad elettrodi immersi in bagno salino per i tratta- 
menti termici dei metalli da lavoro — Е. R., Turbine a gas 


— UHLMANN, Fattori determinanti le qualità della fusione 
sotto pressione — LOMBARDI, Le unità elettriche - JACONO, 
Gli esotismi nel linguaggio dell'ingegneria e dell'architet- 
tura - MATTIAZZO, Travi su larghi appoggi elastici — BAL- 
LARIN, Ripristino della facciata del Palazzo degli Anziani 
a Padova — LANNUTTI, Case Littorie nella provincia di 
Napoli - MAGRI, Panorama dell'autarchia italiana — L'in- 
dustria mineraria e le sue realizzazioni - FERRARIO, Un 
pioniere dell'aviazione del secolo XV: Giambattista Danti di 
Perugia — RoccHI, Nuovi metodi diagnostici col microsco- 
pio polarizzatore. 


MATERIE PRIME D'ITALIA E DELL'IMPERO - 

1942, N. 10. 

F. PENTA, 11 problema della nomenclatura e della carat- 
terizzazione delle rocce agli effetti pratici della tecnica, 
secondo R. Grengg e primi tentativi di precisazione termi- 
nologica delle rocce sciolte. 


— 1942, N. І. 

F. PENTA, / fattori determinanti nella genesi dei giacimenti 
minerari magmatici secondo le precisazioni recenti di 
P. Niggl. 


ORGANIZZAZIONE (L') SCIENTIFICA DEL LAVORO 

— 1942, N. 12. 

С. VANZETTI, Organizzazione: potenza dei popoli - 
U. Соввато, Il programma di azione dell'Enios nel campa 
della organizzazione tecnica del lavoro — S. PRIMI, La tipiz- 
zazione in tempo di guerra — A. LONGONI, Quadro di 
avanzamento lavori — N. BARBERIS, 25 regole per l'affila- 
tura degli utensili in metallo duro — В. Mazzucco, L'orga- 
nizzazione scientifica del lavoro in farmacia nel passato e 
nel presente. 


RIVISTA DEL CATASTO E DEI SERVIZI TECNICI 

ERARIALI - 1942, N. 5. 

R. DE CATERINI, Ordinamento cardometrico delle città — 
S. Piazza, Sulla risoluzione del problema di intersezione 
all'indietro da tre punti noti - С. Rossi, L'alcole metilico 
- С. SCANFERLA, Г canali demantali piemontesi d'irriga- 
zione. 


SCIENZA E TECNICA - 1942, N. 12. 

B. MIGLIORINI, Primi lincamenti di una nuova disci- 
plina: La linguistica applicata o glottotecnica - E. Ono- 
КАТО, Federico Millosevich (1875-1942). 


D) STORICHE POLITICHE E D'INFORMAZIONE 


ALBANIA ~ 1942, N. 11. 

С. ANSALDO, Novembre 1942 — С. PiccHIo, Discorso di 
Kruja sulla politica nazionale albanese — P. 7отті, La 
evoluzione sanitaria in Albania e il sistema naturalistico 
sanitario. 


COSTRUIRE - 1942, М. 12. 

D. GARDINI, Clima di guerra — Е. 50115, Arnaldo è fra 
noi — O. Mosca, Letture ed appunti — R. MuRRI, La tra- 
dizione italiana e l'ordine nuovo — V. Savoini, Un piano 
di sicurezza sociale britannica - А. Тита, La politica 
finanziaria italiana. 
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CRITICA FASCISTA 1942, №. 3. 

Critica FASCISTA, Ragioni d'un intransigenza - ©. MAZ- 
ZONI, Ё principi corporativi nel codice civile - G. CALZA, 
Lavoro e cultura = G. CANEVA, Le masse nella attivita. sin- 
dacale - А. AIROLDI, L'offensiva degli Alleati — L AFRI- 
CANO, Gli americani in Africa = G. ENGELY, И benseroito 
di Churchill a Cripps. 


1942, N. 4. 

CRITICA FASCISTA, // Partito sul « fronte interno» 
G. Bortar, L'ora del Partito — E. CANEVARI, Aspetti 
militari del discorso del 2 dicembre - А. Arronpi, L'Italia 
e gli seiluppi del conflitto — L'AFRICANO, L'interesse. det 
popoli curafricant. 


=- 1942, №. 5. 

V. ZANCONE, dutoritarisio ¢ atttogoverno - Lettera 
dal сатро, Esperienze  bolsceviche - L'Arricano, 11 ne- 
mico capitale degli europer in Africa - М. GIOBBE, La decom- 
posizione della famiglia francese. 


CRONACHE DELLA GUERRA = 1942, N. 51. 
К. CANIGLIA, Un secolo americano -- А. Tosti, Primi 
sttccesst. dell Asse in Tunisia. e contrattacchi vittoriosi in 


Russia — (а. CAPUTI, La nuova situazione mediterranea 
- У. Liroy, Dalle acque algerine а quelle partenopee — 


A. Bont, Psicologia di guerra l'emozione preservatrice. 


DIFESA (LA) DELLA RAZZA - 1942, N. 4. 


G. LANDRA, Conflitto di razze - А. GUERRIERI, Aristo- 
crazia di diritto e aristocrazia di fatto = |, Di CAPORIACCO, 
1erminologia razzista - Е. GRAZIANI, 14 sesso della razza. 


-- 1942, N. 5. 
А. Monica, [nfertorita razziale degli anglosassoni (ЇЇ) - 


А. KEMAL, VLORA, Liitalianita della Corsica ~ F. GRA- 
ZANI, Unita са arianità dell Папа pelasgica. 


ECHI E COMMENTI - 1942, N. 23. 

G. PAULUCCI pi CALBOLI, // Patto Anticomintern = Е. 
Рлогомі, Per la «difesa della democrazia » - R. CORSELLI, 
L'attacco all'Europa - А. BaccELLI, Tradizioni goliardi- 
che — G. Mazzoni, Accanto a Paolo Emilio Pavolini — 
G. Pessioni, L'Unione postale europea — A. NICEFORO, 
Eva peccatrice, allo specchio. 


— 1942. №. 24. 


F. PaoLoNI, H proclama della guerra sacrosanta — 
A. BOLLATI, La guerra dal то novembre al 10 dicembre — 
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Е. SrRANGER, Fonli di спекта psichica nella guerra. — 
G. Вемохме, Difesa della lira — V. MEDOLAGHI, Disciplina 
del mercato azionario = С. MENNELLA, Itinerari geografici 


di attualità. 


GERARCHIA - 1942, №. 12. 

R. DEL GIUDICE, La scuola. per la vittoria - B. Власт, 
Nuovi orizzonti del diritto — Е. ORESTANO, La vita reli- 
giosa nella nuova Europa - G. BEVIONE, La moneta e le 
armi — P. CarorkERRI, devenire: delle Corporazioni - 
А. Tont, Arnaldo — L. PAoLozzi, Problemi della nostra 
cultura. 


ITALIA (17) COLONIALE - 

A. Волт, La guerra: L'offensiva inglese ан Africa 
Settentrionale = А. SAITTA, L'invasore del Madagascar - 
К. Gort, L'ora dell India. 


1942, №. 12. 


ITALIA (17) D'OLTREMARE - 1942, №. 24. 

А. Borrar, La battaglia eurafricana net suot sviluppi — 
|. Соко, Fra la storia e la cronaca. La frontiera fra [a 
Tripolitania e la Tunisia - 5. STRAZZA, L’ Algeria cos'è — 
N. Giaccni, Navigando nel Adriatico. Le isole Jonie – 
R. Corso, Panorami с aspetti di vita africana. Tattica с stra- 
legia di guerra — А. DASPRA, Cortili e terrazze in oriente. 


NUOVA RIVISTA STORICA - 1042, N. III-IV. 

G. CHIERICI, Intorno alla coltura di Adriano — E. ANA- 
GNINE, 11 concetto del Rinascimento attraverso la storia — 
M. ZANNONI, Ji dramma det Foscari nella Cronaca di Gior- 
шо Dolfin — C. A. VIANELLO, Luci ed ombre di Milano napo- 
leonica = G. DORI (Storie di italiani nel mondo). Giacomo 
Antonini, orologiato e diplomatico. 


RASSEGNA ITALIANA POLITICA LETTERARIA E 

ARTISTICA - 1942, n. 204. 

J. Evora, H significato di Roma per lo spirito « olimpico » 
germanico - F. CAFFARELLI, Ritorno a Pergolesi — C. CONTI 
Rossini, I Metropolita d' Etiopia ed il Patriarca di Ales- 
хапата - A. FESTA, Gli Stati Uniti e l'Africa. 


VIE (LE) DEL MONDO - 1943, N. 1. 


К. Hasan, (по stato indiano: Travancore - V. TARA- 
MELLI, Nilo-Congo-Niger — G. Popio, Italiani in Colombia. 


VIE (LE) D'ITALIA - 1943, N. 1. 

М. MAFFEI, La posizione mediterranea dell'Italia — 
E. SCALA, / nostri soldati in Russia: Le operazioni del- 
ГА. В. M. I. В. - Е. Picco, Come м parla in Corsica. 


RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE (principali articoli) 


FLIEGER (DER) - 
Stebel Flugzeugwerke. (La fabbrica di velivoli Stebel). 

Storia della Ditta di costruzioni aeronautiche Siebel, 
fondata nel 1934 come filiale della Klemm с poi resa auto- 
noma. Dopo i primi tipi su licenza vennero costruiti i pro- 
pri, tipi « Fh» e «St», di cui si danno la descrizione e le 
caratteristiche. 


1042, №. 11. 


Frankreichs jelziger Flugzeugbau. (Costruzioni attuali di 
velivoli in Francia). 

Breve descrizione degli apparecchi ulteriormente svi- 
luppati, o di nuova progettazione in Francia dopo l'armi- 
Stizio: а) militari: Dewoitine «D зоо»; Bloch 157 »; 
« VG о»; b) commerciali: e Potez Cams 1601»: «SE 200 » 
(^ le) 40 n); ( Late 031 „ч Dréguet 500 и; и Bloch 161—01 »; 
« Bloch 500 » »; с) da allenamento: Mauboussin « М- 300 ». 

Motori: pare che la Ditta Bréguet abbia in studio un 
motore da 3000 c. v. 


Japans Flugmotorenbau. (I motori di aviazione giapponesi). 
Сар. di согу. Навсо YOSHIKAWA. 


Militdrflugceuge der Sowjets. (I velivoli militari dei Soviet). 
Neue italienische Jäger. (Nuovi caccia italiani). 


Scgelflugceughau der Welt. 111. Grossbritannien. (La costru- 
zione di alianti in Gran Bretagna). 

· Continuazione di articoli dei numeri precedenti, sulle 

costruzioni di alianti nel mondo; descrizione di alcuni 

alianti britannici. 


Модс ћан- ке - Sterftugmotor, naturgcetreu nachgebudet 
- Der neue Schiffermüller Motor. (Acromodellismo~M otore 
a stella, copiato al vero. Il nuovo motorino Schiffermüller). 
Descrizione del motorino a stella a 7 cilindri, di totali 65 
cme. с potenza di 3. с. v.; peso 5.3 kg. elica compresa, che 
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ha funzionato per oltre 150 ore a bordo di un ћабе по, 
imprimendo la velocità di 20 km/ora. Informazioni sui 
vari motorini per modelli Schiftermiller, costruiti ed in 


progetto. 


- 1942, №. 12. 
Messerschmitt A. G. (La Ditta Messerschmitt 1.4.) 

Cronistoria degli stabilimenti di costruzione di velivoli 
Messerschmitt, che derivano, nella forma attuale, dalla 
unione dell'allora fabbrica Messerschmitt di Bamberg, 
colla fabbrica BMW di Augsburg. Sono elencati e descritti 
1 tipi della serie M, seguita dalla serie Me, con una tabella 
delle caratteristiche dei vari velivoli. 


AGO- FIugzeugwerke; Erla- Maschinenwerk; Focke Aghelis 
е С. GmbH.; WNF. (Le fabbriche di velivoli AGO, Erla, 
Focke-Agelis e C, WNF). 

Articolo sulle fabbriche di velivoli AGO, fondata nel 
1934, Епа, anch'essa del 1034, Focke, Agelis e С. del 1937: 
е WNF (Wiener Neustádter Flugzeugwerke GmbH.) fon- 
data nel 1938, riprendendo la precedente attività, colla 
costruzione degli apparecchi WN. 


Segelflugseubau der Welt; IV. Frankreich. (Le costruzioni 
di alianti nel mondo: Francia). 

Continuazione della rassegna degli alianti, colle costru- 
zioni francesi. 

Au Norwegens Luftfahrt. (Sull aviazione norvegese). 


Flughvdraulik. (Idraulica nel volo). 
Istallazioni di olio a pressione nei velivoli, e i vari servizi. 


FLUGHAFEN - 1942, N. 7-8. 

Die Betriebstibewachung der technischen. Bodenanlacn eines 
Fliegerhorstes. (La sorveglianza d'esercizio degli impianti 
lecnici a lerra di un gruppo d'aviazione). Ing. dipl. Consigl. 
edile MAURER. 


Die Zukunftaufgaben des Luttverkehrs. (I compiti puturi del 
traffico aereo). JOACHIM MATTHIAS. 


Betrachtungen си» Entwicklung von Schlehtwetter: Lan- 
dever[ahren. (Considerazioni sullo sviluppo det sistemi di 
atterraggio senza visibilità). Dott. ing. HANS G. ZETZMANN. 
Analisi dei vari sistemi di atterraggio con poca о nessuna 

visibilità, degli inconvenienti relativi, с studio delle possi- 

bilità di miglioramento mediante modifiche delle condi- 
zioni per l'atterraggio dei velivoli. (L'articolo continua nei 
prossimi numeri). 


Drahtglas, сіп neuzeitlicher Bau -und Werkstoff. (Vetro reti- 
nato, un nuovo materiale da costruzione). GEORG NAVEN. 
Articolo sull'impiego del vetro retinato (ossia delle lastre 

di vetro contenenti nell'impasto un reticolato di fili metal- 

lici) nelle costruzioni aeronautiche, per pareti, tettoie, 

Coperture di aviorimesse, ecc. che hanno il vantaggio 

della trasparenza alla luce oltre alla grande solidità. 


Die « He тїт» macht einen Leistungsflug. (Un volo di collaudo 
del velivolo «Не 111»). KARL CORNELIUS. 


FLUGSPORT - N. 24. 

Holzflugzeupbau. (Costruzioni di velivoli ап legno). 

| Breve articolo sulla necessità di disporre di abili arti- 
ап per la lavorazione del legno, in vista dell'impiego 
Sempre crescente del legno naturale e di quello pressato 
e bonificato con materie. plastiche, per la costruzione di 
ahanti e di velivoli. 


Descrizione degli apparecchi: 
Idrovolante Ча ricognizione e bombardamento Macchi 
• MC77 » monomotore: quadrimotore Avro « Lancaster ». 


Stufenlos regelbares Verstellgetriche System Junkers Pat. 
N. 710463. (Ruotisme per la regolazione continua del com- 
bustibile, nei motori ad iniezione). 

Descrizione dell'apparato а ruotismi, brevetto Junkers 
n. 710403, per la regolazione continua, senza scatti, della 
quantità di combustibile iniettato, per motori ad iniezione 
a combustione interna. 


1942, №. 25. 
Führende Nratte. (Personale direttivo). 


Descrizione degli apparecchi dell'URSS: 
Ouadrimotore «ТВ 7»; bimotore « PE 2», Ча combat- 
timento, bombardamento in picchiata e ricognizione. 


Flugautomat Jumo 211. (Dispositivo ашота со per gli 
organi accessori del motore fieno 211). 


LUFTWELT 
Die deutsche Luftwaffe an das Гл>тесткош. (L'arma aerea 
tedesca al fronte del mare artico). P. N. Hans R. OtEr- 
SER — Geleitzug versinkt in Meer. (Un convoglio affonda 
in mare). - Bewaffnete Aufhlarung uber die Meurman- 
bahn. (frcognizione armata sulla ferrovia di Murmansk). 
P. К. RICHARD WoLFF-MURMANSK, P. K. HERMANN 

KINDT. 

Episodi, con illustrazioni, della guerra nelle regioni arti- 
che; bombardamento ed aftondamento di convogli nemici; 
bombardamento del porto e ferrovia di Murmansk e di 
altri obiettivi. 


1942, N. 15. 


Schlüssel sierschen West und Ом. (Chiave fra Госсщене с 
l'oriente). P. К. WILLY ALTAVER. 

Га costa settentrionale della Norvegia € il trampolino 
delle formazioni aeree tedesche per le missioni sulla Gran 
Bretagna е sulla Russia settentrionale, sul Nordatlantico 
e sul mare polare. 


Der Schlatsack am l'allschirm. (0H sacco-letto unito al para- 
cadute). P. К. HANS К. QUEISER. 

Descrizione del sacco-letto e suo contenuto, accessorio 
indispensabile che viene unito al paracadute degli aviatori 
nelle regioni artiche, onde questi possano resistere, in 
attesa di soccorsi, nel caso di atterraggi di fortuna o di 
lancio col paracadute. 


1942, №. 19. 
Geleitsuge ат Sec und Lufthrieg. 
navale cd acrea). R. 7. 
Dettagli sulla formazione dei convogli e sul metodo di 
scoperta ed attacco da parte dell'aviazione tedesca. 


(Convogli nella guerra 


+ 1942, №. 20. 
Der erste Bombenflug der Welt. (И primo volo di bombarda- 
mento nel mondo). JOSEPH K. 1'. NEUMANN. 

Ricordo del. primo volo. di bombardamento, eseguito 
nell'ottobre 1912 con un Albatros, motore di 100 c. v. sui 
turchi, nella guerra bulgaro turca, e bombe di 1,5 kg. sulla 
stazione di Мага Agatsch. 


Jagd nach dem Luftbild mit 11000 Sekunde. (La caccia, 
nella fotografia aerea а тою di secondo). C. SIEGFRIED 
KORPER. 


LUFTWISSEN 
Weise Bevchrankung, (Prudente limitazione). 

Brevi considerazioni sull'opportunità di limitare i tipi 
di apparecchi di impiego al fronte, per facilità di produ- 
zione, rifornimento dei ricambi e riparazioni, ricorrendo а 
compromessi per la costruzione di prototipi che rispondano 
nel miglior modo ai requisiti spesso contradditori delle 
varie specialità. 


1042, №. 11. 
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Steigerung der Dauerschwingungsfestigheit von Zahnrádern 
durch besonderen Gestaltung, Hartung und Bearbeitung 
des Zahngrundes. (Aumento della resistenza di durata alle 
vibrazioni, delle ruote dentate, mediante speciale conforma- 
zione, tempera e lavorazione del fondo dei denti). Professore 
M. ULRICH. 

In seguito a rotture di ruote dentate nei motori, avvenute 
in volo, se ne ricercano le cause, prendendo i provvedimenti 
opportuni per aumentare la resistenza alle vibrazioni. 


Zwei пене dynamiche Dehnungsmessgerádte. (Due nuovi appa- 
rati per misure dinamiche dell'allungamento). Dott. fil. 
К. SCHMIDT e Н. KLEIN. 

Descrizione di due apparati di misure dinamiche di 
allungamento, su motori funzionanti, che rispondono ai 
requisiti di robustezza, facile manipolazione e precisione. 


Wartung und Instandsetzung. (Manutenzione e riparazioni). 
Metodi e dispositivi per la revisione, manutenzione 
riparazione dei velivoli al fronte. 


Merkmale und Kennwerte neuerer ausländischer Flugmo- 
torenkolben. (Particolarità e caratteristiche di nuovi 
матијћ di motori d'aviazione stranieri). Ind. dipl. 
H. SCHWARZ. 

Continuazione e fine di un articolo precedente. 


SCHWEIZER AERO-REVUE - N. 12. 


L'aviation commerciale suisse aprés la guerre. (L’aviazione 
commerciale svizzera nel dopoguerra). А. SSHAHBAZ. 


La construction d'avions et l'emploi de matières syntheti- 
ques. (La costruzione dt apparecchi con materie plastiche). 


Amerikanische Truppentransport-Gleiter. (Alianti americani 
per trasporto. truppe). 


Bordbewaffnung grosser Flugzeuge. (L'armamento di bordo 
di grand! apparecchi). 


Flugsportliche Allerlei. (Varie sull'aviazione da turismo). 


Technische Kurznachrichten. (Brevi notizie tecniche). 


Ermittlung der Steig-bezw. Sinkgeschwindigheit aus dem 
Barogramm des Hohenschretbers « Per Avia». (Determi- 
nazione della velocità di salita e discesa ddi barogrammi 
dell’altimetro registratore « Per Avia »). 


Entwicklung des Luftkrieges-Oktober 1942. (La guerra aerea, 
ottobre). 


L'aile volante, avion de combat de l'avenir. (L'ala volante, 
apparecchio da combattimento dell'avvenire). E. J. S. 


Bombardement еп piqui. (Bombardamento in picchiata). 
ROBERT Dumas. 


AEROPLANE (THE) - 1942. №. 1022. 


Aeroplanes of the japanese army and navy Аі Forces – VII, 
рав. 730. (Velivoli dell'aviazione dell'esercito e della marina 
giapponese — VII). 

In questo articolo vengono riportati i disegni ed alcune 
caratteristiche dei seguenti velivoli dell'aviazione giappo- 
nese: Mitsubishi Army « Kb-97 - Karigane » (Wild Goose); 
Mitsubishi « Karigane II»; Mitsubishi Army « KB-98 — 
Karigane II М»; Mitsubishi Army « KB-98 – Karigane 
III »; Mitsubishi Army « OB-98 »; Mitsubishi Navy « 5-00 » 


The Dornier « Do 217 El», pag. 734. (Il velivolo Dornier 
«До 217 El»). i 
Dettagliata descrizione del bimotore tedesco da impieghi 

vari « Do 217 El», costruito dalla Ditta Dornier. L'articolo 

е corredato da una fotografia, disegni e piani. L'articolista 

fa presente che seguira, prossimamente, una piü partico- 

Jareggiata descrizione. 
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FLIGHT - 1942, М. 1744. 

Trans—African air Services. Spur Line which has Become 
Vital Allied Ат Route: Nine Weekly Services Between 
Gold Coast and Sudan: Converted « Whitleys » Augment 
В.О. A., Air Fleet, pag. 530. (Servizi aerei transafricani. 
Linea che è divenuta vitale per le rotte aeree alleate; tra 
la Costa d'oro ed il Sudan st svolgono servizi per nove 
volte alla settimana; velivoli « Whitley » rafforzano la 
flotta aerea della «В.О. А.» (British Overseas Ayrwats). 
Prima della guerra esisteva un importante servizio ae- 

reo per l'Impero, in Africa: да Kartoum all'Africa Occi- 

dentale, via El Obeid, El Fasher, El Geneina, Fort Lamy, 

Maiduguri, Kano, Kaduna, Minna e Lagos. Da quest'ul- 

tima base della Nigeria, la Compagnia Elders Colonial 

Airways, associata alla Compagnia Imperial Airways, 

aveva un servizio fino ad Accra e Takoradi. 

Questo servizio settimanale fu effettuato con velivoli 
« Diana» (De Havilland 86), capace di trasportare sei 
passeggeri. 

Fino all'estate del 1940, la rotta transafricana rimaneva 
quella che era stata sin dal suo inizio nel febbraio 1936 
una linea proveniente della rotta principale percorsa dagli 
idrovolanti tra il Regno Unito e Durban. Ma con la chiu- 
sura del Mediterraneo all'aviazione civile britannica, do- 
vuta all'entrata in guerra dell'Italia, la rotta transafricana 
ha assunto un carattere di maggiore importanza. Ora 
essa rappresenta una rotta principale della Compagnia 
British Overseas Airways in cooperazione con la Sabena 
(Belgian National Air Lines). Inoltre essa è divenuta una 
rotta di rifornimento per le forze aerce del Medio Oriente. 

Nell'agosto 1940 gli idro della British Airways aprirono 
un servizio regolare tra l'Inghilterra e l'Africa Occidentale. 
Questa con la rotta dell'Africa Centrale divenne poi l'arte- 
ria del Regno Unito alla rotta dell'Empire che fa servizio 
tra Durban, attraverso l'Egitto e так, all India е nel 
passato a Singapore, Australia e Nuova Zelanda. 


Velivoli « Ensign » in servizio. Attualmente, nove ser- 
vizi settimanali operano tra Takoradi sulla Costa d'Oro е 
Kartoum, nel Sudan Anglo-Egiziano. Essi sono effettuati 
sia dalla Pan-American che dalla British Airways; tre 
servizi di quest'ultima Compagnia vanno oltre Kartoum 
а Гезе, fra i quali uno è fatto con velivoli « Ensign » da 
Lagos ad Asmara. Le linee transafricane percorrono in 
generale lungo le vecchie rotte della Imperial Airways. Le 
località attraversate su questa rotta sono: Kano, Fort 
Lamy, EI Geneina e Е Fasher. 

I servizi terrestri transafricani, sia della British Airways 
che della Pan-American, sono principalmente effettuati da 
velivoli Lockheed «14» e Lockheed « Lodestar», Douglas 
« DC-3» e De Havilland « 95 » La Compagnia B. O. A. (British 
Overseas Airways) ha recentemente acquistato dodici Arm- 
strong-Wsitworth « Whitley», che stanno per essere trasfor- 
mati e registrati come velivoli civili. È possibile che questi, 
o qualcuno di essi, possa essere usato sui servizi transafri- 
cani per il trasporto merci. La Compagnia Sabena i cui зег- 
vizi sono effettuati due volte la settimana tra Takoradi e 
Kartoum (uno settimanale per il Cairo), via Stanleyville, 
impiega velivoli Junkers « Ju 52» e « Lockheed 14 ». 

Sulla rotta percorsa dagli idro in Africa, la British Air- 
ways adopera idro « Empire ». Il servizio è settimanale 
e va da Lagos a Libreville, Pointe Noire, Leopoldville, 
Coquihatville, Butiaba, Port Bell, Juba, Malakal, Kartoum, 
Wadi Halfa, Luxor e Cairo. 

Cosi l'Africa Occidentale, Centrale ed Orientale sono 
collegate con I’ Inghilterra con il Capo e l'India. Vi sono 
altre rotte che per il momento debbono rimanere segrete. 


['riend or foe? — French Bomber and U. S. Transport 
« Potez-63 » and « Electra», pag. 541. (Amico o nemi- 
co? — Bombardiere francese « Potez-63 » e velivolo da 


trasporto statunitense « Electra »). 

Vengono confrontati i piani di coda dei seguenti veli- 
voli: « Potez 63» - monoplano francese da bombarda- 
mento; Lockheed « Electra » — monoplano statunitense 
da trasporto. Piani e disegni. 
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Questa nostra guerra. (поло MELE. Edizioni «La Voce 
della Stampa ». Roma, 1942-ХХ. L. 20. 


Il ten. col. Giulio Mele, simpaticamente noto ormai 
per i suoi molteplici lavori letterari, non di grande mole 
né di grandi pretese, ma densi di pensiero e sopratutto di 
spiritualità e di passione nazionale e guerriera, non ha 
voluto, con questo libro, che e senza dubbio la sua opera 
più considerevole data l'importanza e la complessità degli 
argomenti che vi tratta, ricostruire una sintesi storica, 
nè una cronistoria dei primi tre anni di questo immane соп- 
fitto rivoluzionario dal quale deve venir fuori «la nuova 
Europa» e una convivenza internazionale basata sulla 
solidarietà е sulla giustizia. Ha voluto soltanto « dare al 
lettore (e noi soggiungiamo al lettore non tecnico ne 
specializzato in materia) una visione panoramica della 
guerra »; ha raccolto cioè in queste trecento e più pagine, «i 
principali aspetti di questa guerra »: quelli spirituali, quelli 
economici e quelli militari veri e propri. 

Ed è riuscito cosi a fornire, all'uomo della strada, una 
cognizione sufficientemente chiara, se non completa, di 
quelle che sono le caratteristiche di un moderno conflitto 
in genere е di questo in ispecie, passando in rassegna, se 
non tutti, certo i principali fattori del potenziale bellico 
di uno stato con particolare accenno a quelli delle maggiori 
potenze belligeranti. 

Forse, una più logica successione nei vari argomenti 
trattati avrebbe reso l'insieme più organico ed armonioso 
(e questo sarebbe stato facile all'A. se dopo averci intrat- 
tenuto, come ha fatto, sul carattere totalitario e integrale 
della guerra moderna, e di questa sopratutto, fosse passato: 
dai fattori spirituali ai politici ed economici; da quelli 
dell'organizzazione delle forze armate a quelli geografico- 
strategici); ma questo non toglie che lo scopo sia stato ugual- 
mente raggiunto, in quanto il lettore, al termine dell'at- 
tenta lettura, si sentirà del tutto orientato cosi sulle vaste 
с complesse esigenze della preparazione morale e materiale 
di una cosi grande contesa quale ¢ quella cui partecipiamo, 
come sulla giustizia e santità degli scopi che perseguiamo 
assieme ai nostri Alleati e sulle ragioni per cui vinceremo. 

Libro, dunque, di ейсасе divulgazione e di sana pro- 
paganda, e che, unito alle opere precedenti, fa del ten. co- 
lonnello Mele un benemerito della preparazione culturale 
e spirituale della nostra gioventù. Е. С. 


La mia inchiesta sulla 
guerra nelle Alpi (то- 
25 giugno 1940). LU- 
CIEN OFFENBERG. Te- 
sto francese e testo 
italiano, con Or illu- 
strazioni e 5 cartine 
geografiche. Roma, 
1942- NX. Pagg. 328. 
P 32,00. 


LVCIEN OFFENBERG 


Questo libro del gior- 
nalista belga ОНепһеге 
non può passare inosser- 
vato nella letteratura di 
questa guerra per due 
ragioni: e scritto con se- 
rieta di intenti е, quel 
| che pitt conta, теса la 
testimonianza diretta ed obiettiva, onesta e sincera di 
uno scrittore. straniero sulla battaglia del fronte alpino 


а = 
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occidentale. In questa dura e sanguinosa battaglia, com- 
battutasi dal 21 al 25 giugno 1940, l'Esercito italiano ha 
accresciuto il suo patrimonio di gloria. 

L'A. аНегта che non ha inteso di compilare un vero € 
proprio studio che esaurisse in pieno l'argomento, ma che 
ha voluto soltanto raccogliere gli interessanti particolari 
di un episodio, le cui conseguenze sono ancora troppo poco 
conosciute. 

Nella prima parte del lavoro l'Ottenberg, parlando del 
teatro generale della battaglia, ha occasione di dire che, 
come per il passato, gli Italiani desiderano conservare come 
barriera politica tra nazione e nazione, le Alpi, sulle quali 
i Francesi avevano organizzato fin dal tempo di pace un 
tale dispositivo di difesa che ГА. giudica più potente 
della stessa linea Maginot. Considerazione, questa, che € 
un esplicito riconoscimento della tenacia e dello spirito 
aggressivo del nostro combattente. 

La seconda parte del libro è dedicata alla battaglia la 
quale, scrive ГА. per essere etticace imponeva la conquista 
lenta, metodica ed organizzata di ciascuna sommità c di 
ciascun punto vulnerabile o strategico. In questa guerra 
di cime ГА. riconosce che la nostra fanteria, che ha al 
suo attivo un considerevole numero di successi e di sma- 
glianti imprese, si è particolarmente distinta, dimostrando 
ancora una volta di essere la regina delle battaglie. In 
sole cento ore di combattimento i soldati italiani, contra- 
riamente alle previsioni del nemico, sono riusciti a scuotere 
il colosso della linea Maginot alpina. 

Nella terza parte del lavoro, infine, l'Otfenberg riporta 
le clausole dell'armistizio italo-francese e descrive le zone 
della lotta. 

Il libro, che reca una bella prefazione del generale Euge- 
nio Coselschi, si chiude con l'esaltazione dell'Augusto 
Comandante del Gruppo di armate operanti sul frante 
occidentale e con la storica lettera che il Duce indirizzo 
dopo la battaglia, al Principe limberto, lettera che è la 
sintesi più perfetta di quelle memorabili giornate. g. т. 


La guerra al commercio marittimo nemico. RICCARDO 
Monaco. Milano, Istituto per gli studi di politica inter- 
nazionale, 1942-N XN. Un vol. di pagg. 378. L. зо. 


Questo quarto volume della Collana di studi di diritto 
bellico, diretta da Amedeo Giannini e да Giorgio Balla- 
dore Pallieri, fa riscontro all'altro del Cacopardo, recente- 
mente apparso nella stessa collana e già da пог recensito 
(gennaio 1942, pag. 162), sul diritto aeronautico di guerra. 

Dopo una premessa, che inquadra i limiti del lavoro, 
nei due primi capitoli son considerati i due fondamentali 
istituti della guerra al commercio marittimo nemico: 1] 
blocco e il contrabbando. 

Vuanto al blocco, ГА. esamina le varie teorie nelle quali 
st © ricercata la base della legittimità di tale istituto: da 
quella della necessità di guerra a quella della neutralità 
(che avrebbe fondamento nel dovere di non infrangere 
la neutralità, imposto a tutti i neutrali, e la cui inosser- 
vanza implicherebbe un illecito internazionale) e all'altra, 
infine, per la quale il fondamento giuridico del blocco risie- 
derebbe nella occupazione delle zone bloccate fatta, con le 
proprie forze navali, da un determinato Stato belligerante, 
e costituirebbe quindi una particolare estrinsecazione della 
occupazione bellica. In proposito, ГА. conclude associan- 
dosi alla teoria dell’ Ago, per la quale l'istituto del blocco 
deve ammettersi data la sua esistenza positiva: si tratta 
di un istituto che riposa sopra una norma di diritto consue- 
tudinario e la cui giustificazione © data semplicemente dalla 


124 


realtà della sua esistenza. Il che implica, fra l'altro, che e 
normale anche il blocco operato da un soggetto che non 
possegga la personalità giuridica internazionale, quale un 
governo di fatto. 

L'A. non trascura di considerare l'importanza dell'Arma 
aerea, come nuovo mezzo bellico intervenuto a far mutare 
carattere alle operazioni del blocco, ed esamina acutamente 
la dibattuta questione della partecipazione dell'aeromobile 
al blocco e alla eftettivita di un blocco istituito con forze 
aero-navali o con sole forze aeree. 

Nell'insieme, ГА. distacca la inquadratura sistematica 
del blocco dal tradizionale quadro dello statuto della neu- 
tralità, e colloca l'istituto fra 1 mezzi di attacco diretto al 
commercio marittimo nemico. 

Sotto un angolo visuale diverso è considerato il contrab- 

bando, che è un'arma indiretta, se pur non meno efficace 
dei mezzi diretti, della guerra al commercio marittimo 
nemico: negli ostacoli frapposti a che la merce pervenga 
all'avversario manca quel comportamento attivo del bel- 
ligerante che è rivolto direttamente verso il nemico: esso 
si esplica piuttosto come un controllo della navigazione 
commerciale neutrale, inteso ad impedir che questa arric- 
chisca l'avversario di quanto possa accrescerne il potenziale 
bellico. 
‚ Nel terzo capitolo si esaminano le modalità del controllo 
alla navigazione marittima: il diritto di visita, il suo fon- 
damento, le suc limitazioni; i sistemi di controllo; il dirot- 
tamento e i danni che esso comporta per i neutrali; la resi- 
stenza alla visita e le sue conseguenze. L'esposizione è 
improntata alla premessa che presupposto del diritto di 
visita è il diritto di cattura: i due istituti del blocco e del 
contrabbando convergono verso il fine decisivo di sottrarre 
all'avversario i suoi beni e le sue stesse navi, il che tuttavia 
non può legittimamente operarsi se non attraverso la 
preventiva formalità della visita. 

Il quarto capitolo considera un elemento essenziale ai 
fini della cattura: quello della nazionalità della nave e della 
merce. La materia è ampiamente trattata, stabilendo un 
parallelo fra i principi enunciati in proposito dalla dichia- 
razione di Londra del 1909 e la legge italiana di guerra, e 
dedicando speciale attenzione al problema del trasferi- 
mento della bandiera e all’altro del momento nel quale deve 
esser considerata la nazionalità della nave e della merce. 

Segue un capitolo dedicato alla cattura e alla confisca 
delle navi e delle merci. È nota la diversa terminologia con 
cui, e non soltanto da parte di autori di lingua diversa, si 
designano i vari modi con i quali si attua la preda marit- 
tima e i vari momenti attraverso i quali essa si attua; 
è merito dell'A. l'esporre questa materia con un ordine е 
una chiarezza, che contribuiranno ad eliminare le molte 
incertezze manifestatesi in proposito. 

Il sesto e ultimo capitolo tratta di quelle altre forme di 
sottrazione delle navi e delle merci all'avversario, che si 
distaccano dalla cattura e dalla confisca, collegate al pro- 
cedimento della preda. e si basano invece su altre norme 
o su particolari consuetudini: il sequestro, la requisizione 
delle navi mercantili nemiche trovantisi nei porti belli- 
geranti all'inizio delle ostilità, e la requisizione fondata sul 
diritto di angheria. A quest'ultimo istituto, che è il più 
delicato sotto il punto di vista della sua essenza giuridica, l'A. 
dedica particolare attenzione, con ampi riferimenti alla 
pratica che l'istituto stesso ha avuto nell’attuale conflitto. 

Valgano questi rapidi cenni del contenuto del volume a 
rilevarne la completezza e la razionale struttura sistematica, 
e ad indicarne l’utilità sia per una corretta impostazione 
dommatica di istituti per tanta parte ancora controversi, 
sia ai fini della pratica. s. с. m. 


Il romanzo di due mari. Giovanna Brasotri. Antonio 


Vallardi, Milano. L. 20. 


Il 10 novembre 1800 veniva solennemente inaugurato il 
canale di Suez: un corteo di quarantotto vascelli imban- 
dierati, appartenente a quarantotto nazioni diverse, solcò 
in quel giorno il canale, precedeva una nave inglese 
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pavesata a festa, l']nghil- 
terra aveva lautamente 
‚ pagato tale privilegio ed 
onore. Pure qualche giorno 
prima, solitaria e povera, 
una nave italiana, carica 
di carbone, aveva di già 
varcata la soglia dell'im- 
mensa porta che, nel pro- 
getto di Luigi Negrelli, 
unendo il Mediterraneo al 
Mar Rosso, doveva final- 
mente аПассіаге per la 
via piü breve l'occidente 
all'oriente. 

Giovanna Biasotti, nello 
scritto di cui ci occupia- 
mo, sulla base di una do- 
cumentazione accurata e 
completa, ci presenta la 
tormentosa e pur affasci- 
nante vita di Luigi Negrelli 

Nella reale essenza la biografia puó apparire, col turbi- 
nio incessante degli avvenimenti, fantasiosa al punto di 
divenire effettivamente una realtà romanzesca. Certo che 
la Biasotti ha saputo cogliere, momento per momento, il 
travaglio interiore di questo pioniere, precursore ed antesi- 
gnano, presentandolo al lettore nella sua giusta luce. 

L'avvincente racconto è una sorgente copiosa di episodi; 
ess! danno al lettore la sensazione della faticosa giornata 
di Luigi Negrelli, la sua incalzante ansia di superamento, 
l'assillo chelo pungeva mentre vedeva allontanare la méta 
agognata, con fatalità ineluttabile. 

Come il profeta, giunto cun il suo popolo in vista della 
terra promessa, muore senza poterla raggiungere, così Luigi 
Negrelli non riesce a veder realizzata l'opera che rappre- 
sentava il coronamento delle sue fatiche, che era stata Ја 
gioia ed il tormento della sua vita. L'arditezza e la genia- 
lità delle sue concezioni e la volontà tenace avevano vinto 
ostacoli di ogni genere, e sopratutto quelli frapposti dagli 
uomini; tuttavia egli chiudeva gli occhi alla luce senza 
impalmare la vittoria, la sua vittoria. 

La profezia del Fellah si compiva: « non avete bevuta 
l'acqua del Nilo? voi non ritornerete mai più in Egitto ». 

Sul molo di Porto Said sta un monumento innalzato in 
onore del visconte Lesseps, il quale, quattro mesi dopo la 
morte di Luigi Negrelli, sulla base degli studi e dei piani 
del grande italiano, scavando la prima palata di terra, dava 
inizio ai lavori della grandiosa opera del taglio dell'istmo. 
Nella mano il Lesseps stringe una pergamena arrotolata: è il 
progetto dell'ingegnere Negrelli; e sul piedistallo sono incise 
le sue ultime parole: « Aperire terram gentibus ». F.C. 


L'organizzazione del lavoro nel mondo antico. PIER 
Fausto PALUMBO. С. С. Sansoni, Editore, Firenze, 1942 
anno XX. l. 10. 


P. F. Palumbo è tra quei giovanissimi cultori degli studi 
storici (e non sono molti) che prendono le cose sul serio, 
cioè con alto senso di dovere e di responsabilità e con pas- 
sione, fiso costantemente lo sguardo allo scopo essenziale: 
far si che la storia del passato serva di ammaestramento, 
di raffronto, or di remora ed or di sprone ai costruttori 
della storia presente с futura. 

Quantunque egli si ма рт specialmente dedicato alla 
storia medioevale, non ha certamente trascurato gli studi 
dell'evo antico, dedicandosi di preferenza a quelli attinenti 
al lavoro umano. 

Е sua una copiosa serie di articoli sulla evoluzione sto- 
rica del lavoro nel mondo antico, sull'unità dell'economia 
antica, sulle prime forme cooperative e corporative, apparsi 
su varie riviste tra il 1937 e il 1940. 

Il volumetto che presentiamo, e che raccoglie un breve 
ciclo di lezioni tenute dall'A. nel febbraio del 1940- XVIII 
ai Corsi Superiori di Studi Romani, più che un rias- 
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sunto dei precedenti lavori ora ricordati, vuole essere un 
« preliminare schema chiarificatore », una « visione unitaria », 
un avviamento alla storia del lavoro nel mondo antico, 
«intesa nella sua complessa vicenda di forme di lavoro e 
di classi lavoratrici ». 

La densa materia è suddivisa secondo la logica succes- 
sione del sorgere e dell'evolversi del lavoro umano («1 ca- 
га егі dell'agricoltura antica »; « L'organizzazione indu- 
striale del mondo antico »; «Le attività commerciali nel 
l'Oriente, in Grecia, e in Roma »); ma in ogni parte e reso 
evidente il trapasso dall'una all'altra forma di attività 
(dall'agricoltura che è il fattore primogenito e determinante 
delle altre, alla industria ed al commercio che dal fattore 
agricolo traggono le mosse e i successivi sviluppi) e la 
stretta connessione fra loro; e per ognuna delle tre forme 
del lavoro umano si rintracciano qui la genesi, l'evoluzione, 
1 progressi e i regressi e le cause degli uni e degli altri, 
l'opera più o meno assecondatrice dei governanti e il pen- 
siero degli scrittori e dei poeti; dapprima presso le più an- 
tiche civiltà del mondo euro-asiatico, e poi in Atene, fra 1 
popoli italici e in Roma. 

Quanti, specie in questa Italia mussoliniana e согрога- 
tiva, per dovere d'utficio o per propria passione, si occupano 
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dei problemi del lavoro, troveranno in queste centoventi 
paginette di che pascere la mente e lo spirito, e sopra- 
tutto avranno modo di meditare su quali istituzioni del 
lavoro sì può fare affidamento perche collaudate dalla 
storia come naturali e provvide, e quali di esse occorra 
invece abbandonare о modificare perché dalla pratica 
secolare bocciate. 

Se, poi, fra gli studiosi di tali problemi, vi sarà chi vo- 
gha allargare ed approfondire le proprie conoscenze, tro- 
vera in questo stesso volumetto la guida sicura per saper 
dove mettere le mani in biblioteca senza perder tempo in 
laboriose e spesso infruttuose ricerche: ognuna delle tre 
parti, infatti, in cui è suddivisa, come abbiamo detto, la 
materia, è seguita da una breve nota bibliografica, che non 
è una semplice ed arida elencazione delle fonti, ma una 
classifica e talvolta una critica delle opere citate, così che 
le tre note bibliografiche possono dirsi anch'esse un sia 
pur breve ma interessante compendio di letteratura storica 
nei riguardi del lavoro. | 

Opera succinta, questa del Palumbo; ma поп ¢ chi поп 
veda, se vorrà е saprà leggere con discernimento, quanta 
fatica essa debba essere costata al benemerito, giovanissimo 
autore. ж 
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— tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 
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GLI SCHEDARI 


La Rivista Aeronautica pubblica sotto forma di schede 
l'indice sommario della rivista, alcune segnalazioni biblio- 
grafiche e le caratteristiche di velivoli e di motori dei quali 
possegga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

lle schede di tutti i tre i suddetti tipi: 


-- sono del formato maggiore fra quelli unificati adot- 
tati dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (Centro di docu- 
mentazione tecnica) e dal Centro Volpi di Elettrologia; 


-- sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


- portano а sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Aeronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 

In particolare facciamo rilevare quanto segne: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero è senza sommari 
a differenza di quanto praticato negli anni precedenti; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 
sono in ogni numero specificati con il relativo sommario in 
altrettante schede; 


— a fine di ogni anno viene pubblicato un indice gene- 
rale dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e com- 
prendente anche il sommario di ogni articolo; 


— indice trimestrale non viene più pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nela Revista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pazine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle о simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l'indicazione della fonte 
originale. 

L'intento di cooperazione con la Germania anche nel 
campo culturale ci induce a riportare sul rovescio di ogni 
scheda e nell'indice generale di fine d'anno il sommario 
dei nostri articoli in lingua tedesca. 


Le schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 
corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, nello 
spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede relative a notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori: 


-- ad ogni velivolo o motore è dedicata una scheda 
doppia o semplice, stampata sul dritto e sul rovescio 
ed opportunamente marginata. Per la scheda doppia è 
così possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondo 
la rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si comporrà 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o più fotografie del velivolo medesimo; 


- qualora si debbano ripubblicare per rettifica o per 
completamento le caratteristiche di un tipo di velivolo 
о di motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 
avrà lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 
con aggiunta una lettera minuscola dell'alfabeto. 


Schede relative alla bibliografia: 


Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca della 
Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico о 
per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
ché od oltre la normale recensione o segnalazione. Cio per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle più notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire 1а schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, al 
titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazion! 
bibliografiche relative alla forma (volume o periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consistenza 
del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, dei disegni 
delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede di « biblio- 
grafia » riporta sul rovescio le stesse indicazioni del dritto 
in lingua tedesca. 

Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri lettori, 
per migliorare l'attuazione degli schedari. 
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I QUADERNI AERONAUTICI 


L'Editoriale Aeronautico (Utficio dipendente dal Ministero dell’ Acronautica) con il quale la Rivista Aeronautica è 
amministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Bivista Acronaiutica, dalla Rivista di Medicina 
Aeronantica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Acronattico, sotto il titolo comune: collana 
di « Quaderni Aeronautici »; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non già pubblicati nelle Riviste suddette. 
I Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco Ча Quaderni estratti Cella Mita Яскстанаса: 
l'elenco completo può essere ottenuto gratuitamente facendone richiesta. anche con semplice cartolina postale all’ Edite- 
riale Aeronautico, via Ripense т, Roma. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 


Serie storica: ACCORSI ing. LUIGI, fin piego degli aerosi- 
luranti nella guerra 1014-1018 (esaurito) 


. L] . . 


Serie informativa: STIFANI GIUSEPPE, Gli aeret della 
Luftwaffe... . fesaurito) 


Ы • . • . . . . . 


Serie informativa: Ріхті Mario, Quadrimotori, boin- 
bardieri ed esploratori a grande raggio . . (esaurito) 


Serie storica: 


ROLUTI gen. di C. d'A. FRANCESCO, 
L'amazione cooperante nell'attuale conflitto mondiale 
L. 6. Е 


Serie giuridica: CANDELA dott. Luigi, Studi sul nuovo 
Codice della navigazione in rapporto alla navigazione 
ПОРЕ... a у 


. LJ . . . . . . . . . . =. 


Serie varie: Mecozzi gen. di B. А. AMEDEO, 4 volo 
rasente sul campo nemico (esaurito) 


Serie tecnica: GOTI ing. А., Sospensioni elastiche « RIV» 
per motori stellari d'aeroplano . (esaurito) 


Serie medica: CASELLA col. med. prof. BENEDETTO, 
Lesioni varie e criteri di selezione del personole paraca- 
СНИ a жолы ЖР end алы а А dap BES 


Serie tecnica: Boris geom. GIANFRANCO, Fari per at- 
lerramento: costruzione installazione impiego 1. 6 


Serie giuridica: CANDELA dott. Luigi, La responsabilità - 


del personale aeronautico nel disimpesno di iunzioni 
amministrative .. .. L. 3— 


Serie impiego bellico: RANERI magg. GIUSEPPE, deri 
al servizio della logistica -—-———————— 


Serie impiego bellico: PIvETTI comandante VALEN; INO, 
1 ccnica ed impiego nei servizi di trasporto aereo 1.. 5 — 


serie impiego bellico: MAGISTRELLI magg. pilota REMO, 
L'allenam:ato d? un pilota ал bombardamento ed il suo 
impiego in qualità di capo pattuglia 2... 1. — 


Serie tecnica: От BLasi mage. pilota ROSARIO, Schema 
di funzionamento di un motore ad organi rotanti |l... 2 — 


Seria tecnica: Ковоттт ten. С. А. ing. AURELIO С, 
И progresso della tecnica motoristica condizione essen- 
ziale por И potenziamento dell'aviazione militare € 
COME сва АР È e bes . L. 2-- 


Serie varie: Mecozzi gen. di B. А. AMEDEO, /mporre 
il combattimento nel cielo 22.2. iesaurito) 
Serie impiego bellico: MEcozzi gen. di В. А. AMEDEO, 
L'aviazione italiana in questa guerra bi dg 


Serie pilotaggio: MAGINI cap. pil. Ровито, 71 problema 
del volo strumentale. Fondamenti psicologici nella meteo- 
rologia del pilota ...... 12 3 === 
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Serie tecnica: Ретого D., Statica delle sovrastrutture 
per Fai 15 te di volo ` е . Ф e . . . LI . . “ 1.. 2,50 


Serie impiego bellico: Cro’ Marto, Nuove discussioni 
sull'impiego dell'Arma aerea... . . . 1. 2,50 


Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per И 
vaddrizzamento di aerofotografie di zone di terreno pia- 
neggiante а. L. 3— 


Serie scientifica: Testa EPR., Studio sidla composizione 
der gas di scarico im base ai risultati sperimentali e 


di calcolo .. .. —— би ж L. 3— 
Serie storica: JOTTI DA BADIA POLESINE, Un aeronauta 
itabano a Parigi nel 1784 ... pag de 1:50 
Serie scientifica: GRasso ten. col. А. А. RENATO, La 
carta aeronautica di base >. . . . . . . 1. 8- 
Serie Impiego bellico: STIFANI GIUSEPPE, 11 јапоте aereo 
nello scacchiere navale. ... . L. 3,50 


Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e pratica dell'ac- 
rostazione (traduzione di CASTELLANO di $. SERGIO 
GIUSEPPE). 2... L. 5.50 
Serie medica: GEMELLI prof. AGOSTINO, Autonomia е 
prozressi della medicina aeronautica . . . L. 2— 
Seric pilotaggio: FERRARI cap. С. A. pil. ing. GUIDAN- 
TONIO, Sistemi per l'atterragzio con visibilità ridolta 
o nulla . . L. 4,50 


Serie varie: Mecozzi gen. di B. A. AMEDEO, Sintesi 


* . . LI . . . . . . . . • 


di questa guerra acerca . . ep. м e. E 
Serie impiego Lellico: Grovini gen. S. А. Ecc. VIT- 
TORIO, ПІ fattore aereo. ndla guerra attuale. 1. 2 — 
Serie tecnica: GOETA maze. ven. С. A. GIUSEPPE, 
l'aumento della potenza degli apparati motori di 
AMAZON . . €. "T 


Serie tecnica: TORRI col. С.А. В.Т. Ріклко, L'evo- 
luzione delle costruzioni acronantiche in rapporto айо 
stato di guerra . 


— 
• . . . . .. 


storici 
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Serie storica: Jorri ра Bania Рогезтме. Paolo An- 
drcant primo acronauta d'Italia (in corso di stampa). 


Serie storica: ZEMACO DEMEZIO, Precedenti 
dell'aviazione d'assalto Lear ДЫРЫ ас 


Serie scientifica: Fura ten. col. Gazi ANTONIO, 71 
contributo dell'aerodinamica al progresso der moderni 
acroflani militari 2... . .... D xe 


Serie giuridica: AMBROSINI prof. ANTONIO, Га codi- 
ficaztone del diritto averonautico al lume dei progressi 
tecnici e degli evesli bellici . . 


• . • . . • 


Come si vede i Ouaderni hanno prezzo diverso а seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accettano 
prenotazioni continuative а tutti i Quaderni che saranno pubblicati іп un determinato periodo di tempo a scelta dei nostri 
lettori siano o no estratti dalla Rivista Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore ci dovrà 
inviare anticipatamente una somma d' importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale numero 
d»bba decorrere l'invio; noi gli invierem » i Quaderni appena usciti, preavvisan'lo allorchè la somma inviataci sia prossima 
all'esaurimento, affinchè, se il lettore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione continuativa. П lettcre cui inte- 
ressi un solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una o più delle serie (tecnica, pilotaggio, 
impiego bellico, ecc.). И | 
Facciamo presente che nelle attuali contingenz? la tiratura di ciascun Ouaderno Aeronautico è esigua, cosicché molti 
di essi sono già esauriti. Il chiederci la prenofazione continuativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di nen privarsi 


possesso di alcuno dei « Quaderni ». 
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IL СОХСЕТТО DI FUNZIONALITA 
Е L'UNIFICAZIONE NELL’ EDILIZIA MILITARE AERONAUTICA 


Ten. Col. а. А. В. I. GUIDO AMODIO 


Il «funzionale », in fatto di architetture mili- 
tari, se vuole essere inteso in pleno, ossia non 
soltanto nel limitato senso edile-costruttivo a 
ве stante, deve adeguarsi anche, e soprattutto, 
alle caratteristiche situazioni ambientali pro- 
prie delle organizzazioni cui esse architetture 
sono destinate, nonchè agli stati di fatto ed 
episodi, che in dette organizzazioni si pro- 
ducono ed evolvono di continuo. La funzio- 
nalità, in materia di attrezzatura aeronautica al 
suolo — per rimanere nel nostro particolare 
campo — пой può dunque non ispirarsi a tale 
essenziale principio, pena il fallimento dell'as- 
sunto enunciato del suo stesso nominativo. 

Poichè essa rappresenta il tema premesso 
a titolo di queste note, occorrerà, per intenderci, 
definirne subito il significato, allo scopo di cli- 
minare fin da ora ogni eventuale malinteso. Il 
che è possibile escludere, anche se la definizione 
della parola sarà formulata, volutamente, in 
un senso meno ampio e generico di quello che 
suole ad essa attribuirsi nel linguaggio della 
comune architettura. 

Infatti qui ci limitiamo al ristretto campo 
delle attrezzature edili, sussidiarie dell'arma 
aerea e conveniamo, intanto, di chiamar « fun- 
zionale » | complesso degli edifici aeronautici, 
di qualsiasi tipo e destinazione, il quale possegga 
le seguenti caratteristiche, nell'ordine di impor- 
tanza appresso enunciato: 

| I) adeguatezza al superiore fine del volo e 
quindi alle sole esigenze che vi hanno stretta 
attinenza; 


2) pronta aderenza ad ogni variabilità di 
programmazione; 

3) suscettibilità tecnica, da parte dei tipi 
prescelti per l'attrezzatura, di unificazione rego- 
lamentare con leggi ben determinate: 

4) indipendenza massima nella forma, di- 
mensioni e distribuzione degli edifici, dalle 
darticolari contingenze locali e da influenze 


estranee al competente settore tecnico specia- 
lizzato, escogitando sistemi che riducano Г inter- 
vento esterno alla stretta formulazione del 
fabbisogno, cioè all'indicazione del volume 
complessivo e della destinazione delle opere 
da realizzare. Tale caratteristica è immediata 
conseguenza di quella precedente, cioè della 
unificazione; 

5) possibilità di consentire sistemi di pro- 
gettazione e di esecuzione di estrema celerità. 

Anche questa condizione scaturisce dalle 
precedenti. 

Possiamo, dopo quest'ultimo punto, dichia- 
rarci appagati di una siffatta detinizione di 
« funzionalità »; affermiamo, anzi, che поп 
occorre farvi seguire altro. Si noti, a tal propo- 
sito, che al limitato numero di caratteristiche 
sopra invocate non vengono infatti aggiunti 
altri requisiti, come, ad esempio, quello del mi- 
nimo costo o dell'esteriorità; principî questi, 
che, se sono da salvare, quando e come meglio 
si possa, non costituiscono, se 51 tiene ben di 
mira lo scopo, caratteristiche utilitarie, cioè 
funzionali; d'altra parte le esigenze da soddi- 
sfare, volendo, sarebbero tante e ognuno po- 
trebbe ingegnarsi a prolungarne a piacimento 
l'elenco. Ma perchè un organismo « funzioni », 
almeno nel suo attributo più essenziale, cioè 
sia perfettamente atto ad assolvere il compito 
fondamentale per cui è espressamente creato 
(adeguatezza al fine), è indispensabile conside- 
rare una «gerarchia » di esigenze, affinchè tutto 
l'insieme non si estranei poi, man mano, dalla 
sua missione principale, quasi obliandola, col 
divenire fine a sè stesso e quindi istrumento di 
scopi accessori. 

Un'attrezzatura al suolo, sussidiaria di una 
moderna e poderosa aviazione militare, che 
informi dunque — а mo’ d'esempio — le carat- 
teristiche dei suoi edifici ed impianti ad esclu- 
sivi concetti di esteriorità, di contingenza, о 


= 
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di economia, senza peraltro conferire ai manu- 
fatti, in maggiore e proporziale misura, le altre 
sopradette qualità essenzialissime di ordine 
superiore, non potrà pretendere il titolo di 
« funzionale » nel senso attribuito ad essa dal 
nostro linguaggio e dovrebbe perció essere ban- 
dita inesorabilmente dalle programmazioni. 

Ed ancora, si noti bene, è stato definito « fun- 
zionale » e non sarà superfluo il sottolinearlo, 
il complesso dei manufatti costituenti l'attrezza- 
tura aeronautica militare, considerando questa 
con più ampio e panoramico sguardo, nell’in- 
sieme delle sue fabbriche, distribuite in innu- 
merevoli aeroporti, centri e sedi varie ed 
accumulatosi frattanto con l’incessante annuale 
attuazione del programmi; non si prende dunque 
in considerazione la funzionalità dell’edificio 
osservato isolatamente e da tale concetto è per 
l'appunto scaturita la apparentemente limitata 
definizione che si è voluta testè formulare. Essa, 
evidentemente, sarebbe incompleta, cioè insuffi- 
ciente, se riferita al singolo manufatto; ed in- 
vero, molti e molti altri requisiti bisognerebbe 
far seguire a quelli indicati nell'elenco anzidetto, 
come ad esempio: solidità costruttiva, como- 
dità, igiene, buona esposizione, logica distri- 
buzione di pianta, sincerità strutturale, ade- 
renza alla destinazione, estetica, economia. Ma 
tali caratteristiche non appartengno alle sole 
architetture militari; esse sono acquisite ai 
correnti concetti di funzionalità della comune 
edilizia civile e queste note non vogliono di 
proposito soffermarvisi, in quanto sarebbe opera 
superflua, perchè degnamente svolta da altri 
nella sua sede tradizionale. Таба! più potrà di 
volo aggiungersi che la funzionalità dell’edificio 
singolo dovrà, nel campo qui trattato, essere 
interpretata come la logica conseguenza della 
definita funzionalità dell'insieme, ai cui fini supe- 
riori dovrà comunque adeguarsi, magari anche 
sacrificando, se necessario, taluni principî che, se 
sono di prim'ordine nella comune edilizia civile, 
possono cessare di esserlo in quella militare. 

Premessi questi chiarimenti e commentato 
quanto definito, vogliamo propugnare che un 
freddo razionalismo — stando allenunciato 
compendiato nei pochi punti essenziali sopra 
stabiliti — dovrà presiedere la progettazione 
dell'attrezzatura: con severo senso utilitario 
e, se non proprio col bando inesorabile del 


sentimentalismo e dei bisogni dello spirito 
— tipici del nostro temperamento latino — 
almeno con subordinazione di questi ultimi agli 
altri, come si conviene ad un'attività militare 
in cui devesi far posto all'idea suprema: massima 
efficienza difensiva ed offensiva dell'arma operante. 
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Prima di dedicarci ai particolari tecnico-co- 
struttivi veri e propri della edilizia aeronautica 
funzionale, che scaturiranno dalla fatta defini- 
zione come logici corollari, é necessario cono- 
scere, come detto all'inizio, ed analizzare le 
circostanze ambientali entro cui l'attrezza- 
tura é programmata, progettata, realizzata ed 
infüne utilizzata. Хе, d'altro canto, sono da 
considerare 1 soli aeroporti, cui talvolta il 
pensiero esclusivamente ricorre, meditando su 
tali questioni. Perció, se una nuova denomi- 
nazione — come allo scrivente e a molti appare 
opportuna — si dovesse oggi adottare, in sosti- 
tuzione di quella attuale, per designare 1а 
competente organizzazione tecnica, cui incombe 
l’incarico di realizzare l'attrezzatura азго- 
nautica stabile al suolo, detta denominazione, 
per quanto più aderente ed efficace, sarebbe 
piuttosto limitata volendo esprimerla nel solo 
enunciato «attrezzatura aeroportuale». Vi è 
ben altro, oltre questa, che viene edificato in 
separate sedi e se presenta qualche caratteristica 
in parte comune con la edilizia degli aero- 
porti — cui deve pensarsi appartenente in quel 
tutto organico e funzionale del quale si vuole 
appunto discorrere — ha differenti destinazioni. 

Ed infatti: depositi di carburante e di lubrifi- 
cante, о per armi e munizioni di terra e di bordo, 
magazzini per materiali di volo, di vestiario, 
di equipaggiamento e per viveri; magazzini di 
materiale edile e di macchinario affine, depositi 
di autoveicoli, centri per telecomunicazioni e 
di affluenza per il reclutamento e la mobilita- 
zione, scuole aeronautiche, istituti scientifici 
e laboratori sperimentali, centri per l'assistenza 
sanitaria, costituiscono un formidabile complesso 
di attrezzature non aeroportuali che sarebbe 
tuttavia irrazionale voler pensare del tutto scisse 
dall'attrezzatura aeroportuale vera e propria. 

Quanto sopra valga a mostrare la vastità del 
campo da esaminare. 
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Perché si vuol premettere, intanto, come 
sopra dichiarato, che l'attrezzatura « militar- 
mente funzionale » ponga le sue basi di studio 
sul presupposto delle situazioni di ambiente 
da cui sorge ? 

Perché chiunque ne abbia fatto esperienza, 
sa che il fabbisogno operativo, addestrativo, 
logistico, e di riflesso la programmazione della 
attrezzatura stessa mutano, per forza inelutta- 
bile di persone e di cose, anche a distanza di 
tempo brevissima dalla primitiva formulazione, 
incidendo sostanzialmente sulla capacità, se 
non addirittura sulla destinazione, di quanto 
già predisposto. Persino i cosiddetti « organici » 
da ospitare, nel significato estensivo, sia di forza 
numerica di personale da alloggiare, sia di dota- 
zioni di materiali da immagazzinare sono spesso 
praticamente incerti e prestabiliti in schemi 
soltanto teorici, ma non rigorosamente costanti 
e rispondenti a realtà, perchè dipendenti da 
imponderabili fattori. Debbono poi tenersi in 
conto, fra l'altro, avendo la loro non trascura- 
bile importanza, anche le insopprimibili in- 
fluenze e le valutazioni personali aventi luogo 
all'atto della formulazione dei programmi stessi 
di allestimento delle basi, in dipendenza delle 
necessità operative; fatto, questo, complicato 
anche dall'inevitabile avvicendarsi degli addetti 
alla guida responsabile del complesso organiz- 
zativo, i quali, con l'apporto piü o meno accen- 
tuato che loro deriva dal temperamento e dalle 
vedute individuali, incidono anch'essi, con un 
contributo spesso notevolissimo, sulle situazioni 
ambientali che vengono così a determinarsi. 

Affinchè l'organizzazione tecnica  aderisca 
docilmente a tanta mutevolezza di ordinativi, 
mà senza sprecare energie e, quel che talvolta 
piü importa, tempo prezioso, deve necessaria- 
mente conformarsi, ad ogni istante, a tutte le 
, oscillazioni ripercuotentisi nel volume е nel 
tipo delle opere al suolo, così come dal fabbi- 
sogno operativo le vengono impresse. E lo 
può fare solo nel modo anzidetto. Come non 
pensare, allora, ad un elasticissimo sistema 
esecutivo, che segua senza sfasature, in ogni più 
capricciosa sinuosità ed in ogni punta improv- 
visa, l'andamento delle programmazioni, fun- 
zione quanto mai complessa ed inesprimibile 
delle più disparate e variabili circostanze ? Solo 
così si può ottenere che l'intervento tecnico 


giunga tempestivo alla mèta, prima di trovarvi 
l'esigenza già tramontata! 

Ora che molta e molta esperienza è stata fatta, 
vien naturale il pensare ad una « codificazione 
tecnica » vera e propria, severamente costante, 
almeno nel suo contenuto più sostanziale (e non 
in tutto, notisi bene, altrimenti cristallizzerebbe) 
con un meccanismo basato su determinate leggi 
fisse, costruite, il più che possibile, indipen- 
dentemente da fatti ambientali e individuali. 

Al sistema di «circolari» e « norme » tecni- 
che occasionali e saltuarie che possono risul- 
tare contradditorie, е preferibile quello di un 
esauriente testo di sostanziali e immutabili 
prescrizioni che disciplinino l’attività stessa, 
come impone quell'ineluttabile insieme di cir- 
costanze che, nelle considerazioni precedenti, 
abbiamo cercato di tratteggiare, analizzandole 
per quanto ci è consentito dalla nostra cono- 
scenza; analisi che intanto ci eravamo propo- 
sta all'inizio, in quanto indispensabile premessa, 
da cui trarre, poi, col massimo profitto, gli 
ammaestramenti tecnici rivolti ai fini pratici 
ed applicativi. 
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Cosi come le considerazioni precedenti furono 
intese a definire ed a commentare il concetto 
di « funzionalità » del complesso edile formante 
l'attrezzatura delle basi aeronautiche, quelle 
che seguiranno, soffermandosi particolarmente 
sui punti sostanziali dell’enunciato di essa, vo- 
gliono concludere con l’indicare le strade per 
giungere alla sua realizzazione. 

AI lettore cui le presenti note dovessero appa- 
rire una ripetizione di quelle che trovarono ospi- 
talità su questa Rivista nel luglio 1941, dirò che 
esse sono, infatti, intese ad un ampliamento 
di parte dei concetti in precedenza svolti; se 
non hanno dunque il pregio della totale novità, 
si voglia loro riconoscere quello della continuità, 
cioè della coerente conferma di quanto già esse 
caldeggiarono. 
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Primo punto della definizione: come già scrissi 
in precedenza, qui ripeto: « Tener presente 
la norma che l'edilizia aeronautica in genere 
— e tanto è da raccomandarsi ai progettisti, 
oltre che ai committenti e agh utenti dello 
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attrezzature al suolo — non é fine a sé stessa, 
ma soltanto mezzo, fra i molti necessari, per 
conseguire il superiore fine del volo». Tale 
principio che non а caso si é fatto precedere 
nell'enunciato dei punti costituenti la defini- 
zione di «funzionalità » é traducibile sostan- 
zialmente nell'altro: «In ambiente militare, 
progettare ed edificare con architetture, con 
mentalità e con sistemi militari ». Cosa tanto 
ovvia, che puó apparire persino supertluo e 
magari di cattivo gusto l'insistervi. 

Bisogna attentamente vigilare affinché non 
siano introdotti, nell'edilizia militare aeronau- 
tica, taluni criteri di comune e banale archi- 
tettura borghese, con tutti gli apporti concet- 
tuali tipici di tale mentalità. - 

Cos'è, ad esempio, sempre ribadendo il primo 
punto della discussione, quella che qui chia- 
miamo architettura « borghese », trasferita nel- 
l'edilizia militare in genere ed aeronautica in 
ispecie? E quell'architettura che pretende pro- 
lungare, nell'austera vita militare, atteggia- 
menti mentali ed abitudini tipiche della vita 
borghese. È quell’architettura che vuole ap pli- 
care a tutti 1 costi taluni canoni е principi 
tecnico stilistici 1 quali — rispettabili o essen- 
ziali nella edilizia civile — non lo sono in quella 
militare, mentre si devono subordinare ai ben 
piü importanti fini e concetti di funzionalità 
di cui abbiamo parlato. 

E quell'architetturo che diventa inevitabil- 
mente fine a sé stessa, e che, nel risolvere certi 
tenn, relativi agli alloggi del personale ed al 
ricovero del materiale, perde di vista il senso 
del « collettivo » e della «serie », base di ogni 
convivenza delle moderne e complesse comu- 
nita militari ed applica le norme di un egoistico 
individualismo di vecchia marca... 

E, ancora, quell'aichitettura del contingente 
e dell'individuale, che dimentica quello che é, in 
senso militarmente funzionale, 1 conforto auste- 


ro, razionale, intelligente e tuttavia поп ingene- 


roso, come si addice ai soldati cui è destinato, cioè 
ad uomini chiamati un giorno a vivere in disagi 
e in rinuncie. 
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Secondo punto: una edilizia aeronautica 
«militarmente funzionale» deve esser tale da 
aderire prontamente ad ogni variabilità di 


programmazione. E in ció sta — in buona parte 
se non proprio tutto — l'essenziale della fatta 
definizione. ” | 

Una norma basilare nella progettazione di 
fabbricati aeroportuali, dovra essere per Гар- 
punto quella delJa previsione di futuri amplia- 
menti o trasformazioni dei servizi ospitati nei 
padiglioni. Occorre baudire perció ogni visione 
contingente, e quindi limitata, dei problemi 
da risolvere e ogni tendenza che, prescindendo 
dalla fatta esperienza, perda poi la più ampia 
visione dell'organico soddisfacimento delle ne- 
cessità future, che non è difficile poter conci- 
liare, con lungimiranti accorgimenti, con quelle 
attuali. 

Irrazionali situazioni edili negli aeroporti 
e sedi aeronautiche in genere, possono conse- 
guire all’inosservanza della norma sopra rac- 
comandata; norma elementarissima, che, forse 
appunto perchè tale, è facile, per complesse 
ragioni, obliare. 

Tali stati di fatto possono aver luogo specie 
per i padiglioni destinati alla truppa, ai sot- 
tufficiali, agli ufficiali o ai servizi collettivi in 
genere. 

Grandi caserme, con sincere intenzioni di 
razionalità di ottima fattura costruttiva, ric- 
camente dotate di servizi e di accessori di ogui 
genere, persino lussuosi, nel corso di qualche 
anno e talvolta di pochi mesi, possono risentire 
dell’improvvisa crisi di insufficienza, dovuta 
alla dimenticanza o alla incompleta applicazione 
del concetto su accennato di ampliabilità e di 
trasformabilità. 

In conseguenza, può accadere che di fronte 
o a lato, o peggio ancora, in sopraelevazione a 
padiglioni per centinaia di uomini, sorgano 
caserme e casermette, alloggi e alloggetti di 
ogni specie e sottospecie, satelliti dei primi, 
con il costosissimo frazionamento di servizi di 
vario genere: impianti accessori, manutenzione, 
conduzione, vigilanza ! 

Tali considerazioni possono essere facilmente 
estese anche ai padiglioni destinati al ricovero 
dei materiali o alle attività aeronautiche più 
avariate: magazzini, depositi, tettoie, officine, 
autorimesse e così via. 

Se la norma caldeggiata non è assunta quale 
concetto fondamentale di ogni sana е razio- 
nale attività edile aeronautica futura, si ha la 
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ripelizione in serte degli inconvenienti sopra ad- 
ditati. Il che, poi, е senza dubbio, ben pitt mor- 
tificante della tanto temuta ripetizione іп serie 
del «tipo» o della cellula elementare edile 
unificata (sulla quale chiariremo іп seguito) 
suscettibile di ampliamento mercé la sua sem- 
plice ripetizione e moltiplicazione all'infinito; 
espediente logicissimo, che, per un malinteso 
spirito artistico, é da certuni ripudiato come 
distruttore dell'iniziativa individuale e livel- 
latore brutale di ogni personalismo (fig. Г). 

Tuttavia auche le opere realizzate con diversi 
intendimenti devono oggi costituire un prezioso 
materiale di osservazioni metodiche, che ser- 
vano di guida al perfezionamento futuro. Per 
attuare ció, basterebbe istituire una istruttiva 
ed intelligente catalogazione di quanto attuato, 
il che é chiave di ogni segreto organizzativo in 
materia. 

ме еф ла militare di cui trattasi non può 
piü certo praticarsi dell'« Arte» con la maiu- 
scola, e che poi perda di vista il « funzionale », 
inteso поп tanto nella singola opera edile 
а sé stante, solitamente ben soddisfacente ad 
esigenze del momento o a quelle normali del- 
l'uso e dell'abitabilità; bensi il «funzionale » 
concepito con piit estesa visione, nella тазза 
presente e futura dell'intera attrezzatura im- 
mobiliare. 

П complesso organismo aeronautico, tanto 
più perché giovane di costituzione e di езре- 
rienza, é, in ogni sua brauca, in continua cre- 
scita ed evoluzione e perció bisogna nutrirlo 
(e sia questo detto almeno per la attività che e 
qui particolarmente trattata) con acuti accor- 
gimenti atti a favorirne lo sviluppo nel modo 
più previdente e con le più ampie visioni del 
domani. 

Dalle considerazioni che precedono deve 
dunque trarsi la conclusione che i tipi di 
fabbriche da adottare per il futuro, affinchè si 
prestino, sia nel «ritmo » di pianta, sia nella 
disposizione planimetrica, sia nel complesso 
strutturale, alla pronta aderenza ad ogni varia- 
bilità, di programmazione, come vuole il secondo 
principio di funzionalità, ora in argomento, 
debbono possedere i seguenti requisiti: 

a) facilità di ampliamento dal punto di 
vista della sempticità e celerità progettuale ed 
esecutiva, preferendo gli affiancamenti dei corpi 
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di fabbrica tipo alle sopraelevazioni, anche 
se ciò dovesse apparire costoso (e nell’econo- 
mia generale dell’ insieme non lo è) dal punto 
di vista del fiscalismo puro (vedi fig. I sopra 
citata); 

б) possibilità di attuare, agevolmente, al- 
meno in cast di emergenza, rapidissimi muta- 
menti di destinazione o adattamenti; in altri 
termini, un’autorimessa о un magazzino do- 
vrebbero potersi automaticamente trasformare, 
ad esempio, in dormitorio o refettorio truppa, 
о viceversa; un padiglione per uffici dovrebbe 
potersi trasformare in edificio per alloggi indi- 
viduali e così via (fig. 2). 

Quanto sopra 51 dovrebbe effettuare con sem- 
рісі cambi dell'arredamento interno ассига- 
tamente studiato e con un quantitativo di lavori 
sussidiari minimo, o pressochè nullo. 

È evidente che, per ottenere ciò, bisognerà 
escogitare configurazioni, distribuzioni e dimen- 
sioni di pianta che vi si prestino nel miglior 
modo; il conseguimento di risultati della mas- 
sima razionalità è perciò raggiungibile solo 
con accurato esame statistico delle opere già 
eseguite, traendone una «media» configurativa 
e dimensionale, che sopperisca contempora- 
neamente alle volute esigenze con la massima 
elasticità e celerità possibile; 

с) ad ogni funzione destinare un’ ambiente 
o un complesso di ambienti ed uno solo. Ciò 
svilupperemo meglio appresso, con particolari 


grafici. 
ж.ж 


Terzo punto: i tipi edili prescelti per l'attrez- 
zatura debbono potersi unificare mediante se- 
vera regolamentazione. 

Svilupperó qui, in particolare, la necessità, 
già altrove prospettata, di istituire per i padi- 
glioni aeronautici, monografie tecniche rego- 
lamentari, redatte in definitiva veste tipografica 
-— e soprattutto garantite nella loro intangibilità 
dalla superiore sanzione —- sotto forma di 
speciali libretti a stampa, curati in ogni loro 
particolare informativo. 

Leggi tecniche rigorose, se istituite con ra- 
zionalità e se desunte dalla pratica svoltasi, 
sulla base di una vasta inchiesta sistematica, 
пои potranno tenere di smentirsi e di male 
applicarsi a quella stessa vita pratica da cui è 
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doveroso vengano dedotte, perché possano poi 
esigerne l'osservanza con piena utilità e con- 
vinzione. Non si vede motivo che si opponga 
ad attuare, con sommo profitto, nell'edilizia 
aeronautica quanto già fatto per velivoli, mo- 
tori, attrezzature mobili, e per qualche tipo di 
baraccamento smontabile. Dette monografie 
realizzerebbero, finalmente, la tanto racco- 
mandata unificazione dei tipi costruttivi, non- 
ché quel costante indirizzo tecnico, indispen- 
sabile per sveltire l'organizzazione e conferirle 
una elegante, moderna veste di ordine e di 
organicità. Né potrà risultarne impedito lo 
svolgersi delle sane iniziative dei singoli. 

Dopo un ventennio di libere manifestazioni 
tecniche dell'ente centrale e degli organi esecu- 
tivi, siamo ora in grado di raccogliere e valutare, 
nel più logico e razionale dei modi, le iniziative 
stesse: eflettuando una accurata, metodica sele- 
zione degli infiniti tipi costruttivi studiati e 
realizzati, cosi come le pressanti circostanze 
della giornata richiedevano, compilando, di pari 
passo, una «casistica» di tutto quanto svoltosi 
nella passata esperienza. 

A tale raccolta grafico-statistica di casi, che 
potrebbe, denominarsi addirittura il « dizio- 
nario» della realtà esecutiva attuatasi, ben 
difficilmente potrebbe sfuggire una situazione, 
una esigenza, un quesito, un insieme di con- 
creti dati di fatto, purché essa venga esaurien- 
temente compilata, col profondo accorgimento 
di chi sa ben guardare lontano e non arrestarsi 
alla considerazione di situazioni di puro carat- 
tere occasionale e transitorio. 

E ancor più perfetto riuscirebbe, poi, il lavoro 
di cernita e di catalogazione, se, successiva- 
mente, esso fosse affinato dalla materiale con- 
statazione in luogo da parte degli stessi rior- 
ganizzatori, mediante dirette inchieste tecniche 
da svolgersi presso aeroporti, centri e depositi, 
accompagnate da particolareggiati rilievi visivi, 
fotografici, descrittivi della attrezzatura esi- 
stente, anche di quella più minuta. Га quale 
attrezzatura si rinviene solitamente — nella 
sua attuazione —- diversa in certe sue parti 
da quella che fu pensata in progetto, poichè gli 
enti avvicendatisi nell'occupazione del manu- 
fatto, quando non ne hanno fatto addirittura 
mutare la destinazione, hanno indotto ad 
apportarvi piccole e grandi modifiche tendenti 


a colmare le lacune manifestatesi col successivo 
presentarsi delle nuove situazioni. 

Tutto quanto precede vuol confermare l'as- 
sunto innanzi dichiarato: lungi dall'impedire 
le iniziative individuali, si vuole soltanto disci- 
plinarle mercé il proposto lavoro di riordino e 
quindi restituirle alle applicazioni, dopo averne 
adottato 11 meglio, riducendolo ad accorti schemi 
— automaticamente compendianti le varie 
esigenze — la cui inesorabile invariabilità di 
forma e dimensioni potrà esigersi, se la loro 
cernita ed unificazione е stata bene escogitata, 
ed avrà, in рт, il dovere di essere severa nella 
sua inflessibile, assoluta costanza. 

Si pensi alla preziosa ed imponente messe di 
dati, di ammaestramenti, di osservazioni, di 
constatazioni, che potrebbe raccogliersi, ai fini 
della propugnata unificazione, dal semplice 
esame e dalla catalogazione sistematica della 
totalità delle opere eseguite a tutt'oggi. È 
ben vero che di ciò esistono regolamentari rac- 
colte aggiornate; ma esse sono informate a scopi 
prevalentemente patrimoniali, inventariali, am- 
ministrativi — in una parola fiscali — e poco 
o punto tecnici nel senso qui desiderato, cioè 
per servire al fine propostoci. Detta cataloga- 
zione, distinta per padiglioni, dovrebbe essere 
avocata all'ente tecnico centrale, al quale ё 
affluita una imponente scorta di grafici, in anni 
di attività, dagli organi periferici. 

Naturalmente non tutti i manufatti costi- 
tuenti gli apprestamenti al suolo sono suscet- 
tibili di essere ridotti a schemi unificati e co- 
stanti; occorre distinguere tra tipi unificabili 
o meno e, ancora fare distinzione, a seconda che 
trattisi di unificazione della forma, oppure della 
struttura; ciò sia dichiarato fin da ora, ad evi- 
tare eventuali equivoci. 

Così, ad esempio, possono aver lungo opere 
di carattere tale, da richiedere di volta in volta 
la loro espressa e particolareggiata elaborazione 
di progetto, in adesione a preesistenti specifiche 
circostanze topografiche o ad altri stati di fatto, 
dai quali non può sempre prescindersi, com'è 
il caso della sistemazione di campi di atterraggio 
ovvero di altre opere di analogo carattere esten- 
sivo (strade, piste, canalizzazioni), che qui son 
fuori discussione. 

Ma la gran maggioranza degli edifici aeronati- 
tici può in certo senso rendersi, mercè adatti 
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accorgimenti, parzialmente, se non del tutto 
(escludendo ad esempio le opere di fondazione), 
indipendente dalle condizioni altimetriche e 
planimetriche locali, salvo pochi casi, nei quali 
la soggezione di spazio o le altre circostanze 
esigano soluzioni diverse da quelle assunte per 
i tipi unificati. 

Si precisa, poi, che vuole escludersi dall'uni- 
ficazione proposta 1l sistema costruttivo di ese- 
cuzione, funzione degli usi e delle risorse edili 
del sito o di considerazioni economiche; ma é 
bene evidente che ciò non può incidere sulla 
forma o sulle dimensioni utili del manufatto. 
Questo deve esser progettato dall'ente direttivo 
centrale, almeno nelle sue linee sostanziali, 
mentre le modalità strutturali e di realizzazione 
devono essere affidate, con ampio, generoso cri- 
terio di totale decentramento agli organi periferici 
esecutivi. 


ж жж 


Quarto punto: adottare forme е dimensioni 
degli edifici tali, da ridurre l'intera edilizia aero- 
nautica ad un non grande numero di configu- 
razioni schematiche prestabilite in modo che 
la costanza di essi schemi renda indipendenti 
le progettazioni dei complessi di fabbrica e la 
loro distribuzione, dalle vedute individuali e 
ristrette, di committenti, di progettisti isolati, 
di utenti. E indispensabile, in altre parole, 
limitare l'intervento esterno al campo tecnico 
alla sola formulazione del fabbisogno quantita- 
tivo e qualitativo delle opere da realizzare, cioè 
alla indicazione della loro capacità e destina- 
zione, e si vogliono inoltre semplificare 1 compiti 
dell'attività tecnica specializzata, indirizzandoli 
ad una meccanica, agilissima composizione di 
volumi e di «ritmi» distributivi, partenti da 
moduli-base prefissati e invariabili. 

Traducendo le considerazioni che precedono 
in solida realtà costruttiva, consegue la inevi- 
tabile conclusione che gli edifici in questione 
debbono essere concepiti e disegnati secondo 
ambienti elementari unitari costanti, automati- 
camente componibili e scomponibili, come fu 
gia accennato, in modo che la loro aggregazione 
o riduzione (quest’ultima almeno in sede pro- 
gettuale se non pure esecutiva, come sarebbe 
del resto desiderabile) avvenga mediante sem- 
plicissime operazioni di affiancamento lineare 


indefinito, ovvero di soppressione, delle « cel- 
Іше» tipo, cioè con la ripetizione dell'unità con- 
figurativa-base (camerata, alloggio individuale, 
ufficio, magazzino, autorimessa, ecc.), oppure 
con la sua eliminazione conformemente al fab- 
bisogno e alla fluttuazione dei programmi, ade- 
guando a piacimento il volume e quindi la 
capacità dei manufatti, alla variabilità della 
richiesta, che, prima o poi, — lo si puó affermare 
con sperimentata certezza —- non mancherà 
di manifestarsi per una qualsiasi causa sia essa 
ascrivibile a persone o a cose (fig. 3). Per la 
realizzazione pratica di tale principio bisognerà 
evidentemente ricorrere a quei sistemi costrut- 
tivi che meglio vi si prestino, sia per celerità 
progettuale ed esecutiva, sia per intrinsect pregi, 
informati a fresca nitidezza di linee e sincerità 
strutturale, non disgiunta da quel sano senso 
estetico, che sa cercare 11 bello in quella stessa 
« ritmizzazione » ed assortita uniformità di mo- 
duli e di volumi, che, se da un lato corrisponde 
a motivi di somma praticita ed utilità, dal- 
l'altro dev'essere il fedele riflesso di quell'abito 
militare, fatto di austerità e di disciplina, di 
ordine severo e lieto insieme, principi e valori 
dai quali per l'appunto scaturisce « funzional- 
mente » l'architettura che qui si propugna. 
Anche la distribuzione degli edifici, oltre le 
loro forme e dimensioni, deve potersi discipli- 
nare sganciaudola dalle influenze estranee al 
campo tecnico e dagli interventi degli enti 1о- 
cali cui le attrezzature sono destinate. E anche 
tale problema rimarrebbe automaticamente 
risolto in virtü della raggiunta uniformità edile, 
in quanto risulterebbe oltremodo facile con- 
ferire allora ai piani regolatori dei complessi 
il principio della zonizzazione fino ad oggi 
pressochè obliato, destinando, con rigorosa 
intransigenza, aree apposite ai vari manufatti, 
con netta demarcazione delle loro funzioni. I 
grafici uniti alle presenti note mostrano appunto 
alcuni studi distributivi informati a tali con- 
cetti (fig. 4). Non ispirandosi ad una simile di- 
sciplina, taluni « piani regolatori » potrebbero 
venir meno al loro assunto e, pertanto, non 
rimanendo giustificata la loro ragione di essere 
Ча un superiore principio di funzionalità, qual'è 
quello sopra invocato, nessun elevato presti- 
gio ad essi deriverebbe, sì da costituire fondato 
motivo di perenne rispetto e rigorosa, convinta 
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osservanza delle linee in essi tracciate. Viceversa, 
il criterio della zonizzazione risolverebbe il 
problema della razionale ubicazione degli edi- 
fici, specie di quelli costituenti la delicata attrez- 
zatura aeroportuale che, più delle altre affini, 
è soggetta a continui ampliamenti. T.'edifica- 
zione rimarrebbe allora indipendente, in fatto 
di distribuzione delle fabbriche, da transitori 
pareri, da suggerimenti locali o da momentanei 
fabbisogni, ovvero da criteri tecnici del tutto 
secondari, con palese vantaggio dell'organicità 
dell'insieme, della rapidità di decisione e quindi 
della procedura esecutiva. 


Quinto ed ultimo punto: un'edilizia militare 
aeronautica, che meriti il titolo di «funzionale », 
deve infine conformarsi a sistemi di progetta- 
zione e di esecuzione di estrema celerità. Si vuole 
in tal modo consentire all'organo tecnico, pre- 
posto allo sviluppo presente e futuro dell'attrez- 
zatura delle basi, la piena, automatica, fulmi- 
nea aderenza alle molteplici necessità di fronte 
alle quali gli enti operativi venissero a trovarsi 
per le loro esigenze del tempo di pace e di guerra. 

Puó apparire sorprendente per il profano 
— eppure е la realtà —- la constatazione che 
proprio l'Arma aerea sia quella che, рїй di ogni 
altra, richieda frequentissimi, complessi vin- 
coli o soggezioni di impianti al terreno. Ció é 
insito nel fatto che il mezzo fluido di cui essa 
si avvale ha col suolo un contatto esteso in su- 
perficie, а differenza ad esempio, del mezzo 
navale, che ha le sue basi di appoggio solo 
linearmente distribuite, lungo il perimetro 
costiero. Le forze armate terrestri, poi, data 
la loro secolare esistenza e tradizione, trovano 
ben altra soluzione ai classici problemi riflettenti 
i punti di appoggio, sosta e rifornimento per 
uomini e mezzi, usufruendo all'uopo, in misura 
maggiore delle armi consorelle, oltre che di 
appositi impianti, del diffuso patrimonio edili- 
zio nazionale, urbano e rurale, con le sue 
infinite risorse. 

Per la modernissima Arma aerea, che non 
possiede così antiche esperienze ed ha i suoi 
particolari bisogni, il problema delle basi è 
legato alla caratteristica dell'estrema velocità, 
mobilità e riproducibilità del velivolo, il che 
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le conferisce, per così dire, un po’ il dono della 
ubiquità. Pertanto, appare evidente dalle 
suesposte considerazioni l'imponente compito, 
tutt'altro che rapidamente esauribile, di una 
«saturazione » aeronautica del suolo di una . 
nazione, con impianti numericamente adeguati 
alla sua volontà di potenza; è quindi logico, 
anzi doveroso, che il tecnico si accinga, fin da ~ 
ora, ad affrontare il futuro dell'attrezzatura 
delle basi militari con piani di vasta e funzionale 
visione. 

La celerità di progettazione ed esecuzione -' 
in serie degli impianti militari aeronautici al 
suolo — che è e sarà una costante necessità dei | 
programmi presenti e futuri — discende in certo 
modo implicitamente dai requisiti trattati nei 
punti precedenti, in cui quel che segue avrebbe 
perciò potuto trovare ospitalità; è intanto qui 
discusso per maggiore organicità e comodità 
di esposizione. 

Accenniamo prima alla celerità di progetta- 
zione. 

Con l'attuazione di quanto proposto verrebbe 
per l'appunto ridotto al minimo, se non total- 
mente evitato, l'occasionale lavoro individuali- 
stico di progettazione dei manufatti, elimi- 
nando cosi la lenta, faticosa elaborazione, che | 
viceversa avrebbe luogo ogni qual volta si pre- 
sentasse la necessità di realizzare, ampliare o 
adattare attrezzature aeronautiche di frequente 
impiego, specie quelle destinate ad usi collettivi 
di uomini, mezzi e materiali. 

Il campo del problema é quanto mai vasto, 
se si tien conto che le attrezzature non sono 
esclusivamente immobiliari. In precedenti note 
furonc sommariamente passate in rassegna an- 
che le importantissime attrezzature semifisse 
e le autotrasportate. I,imitiamoci, per ora, per 
contenere la trattazione, a quelle edili, riman- 
dando ad un futuro studio le rimanenti. 

Alla elaborazione contingente e talvolta 
necessariamente affrettata e incompleta del 
progetto delle opere stabili dovrà anzitutto 
sostituirsi, пь buona parte dei casi, né piü, né 
meno che la semplice designazione della mono- 
grafia o del grafico informativo unificato, con- 
facente alla richiesta --- del che si е in prece- 
denza accennato --- designazione da effettuarsi 
dall' Ente tecnico centrale, sulla base del fabbi- 
sogno espresso dal superiore Ente committente 
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(S. M.), conferendo, con agilissima procedura, 
l’incarico degli sviluppi realizzativi all'ente 
di periferia senza ulteriori interventi, se non 
quello della sanzione finale, a opera compiuta. 
Con tal sistema, il problema del decentramento 
esecutivo compirebbe un gran passo verso la 
sua soluzione. 

La questione dell'elaborazione di progetti, 
unificati in quella loro parte grafico -compu- 
tistica che risulta per sua natura costante, é 
soprattutto organizzativa; è da affrontarsi per- 
cio con volontà, metodo e mezzi adeguati e 
dovrebbe investire non soltanto la futura archi- 
tettura « tipizzata », bensi contemplare parte 
di quella già realizzata, sia pure con diversi 
concetti ed intendimenti, non potendosi di 
certo trascurare e dimenticare molte pregevoli 
e importantissime opere, sorte nell'attività 
trascorsa. Circa queste ultime, dovrà farsi te- 
soro dei preziosi documenti tecnici cosi come 
ci sono pervenuti dal cantiere, cioè dalla pra- 
tica costruttiva attuatasi, in quanto costitui- 
scono il riflesso di controllate valutazioni sorte 
dal rapporto fra amministrazione e costruttori 
e perciò da presumersi esatte ed estese, inol- 
tre, ai tanti particolari esecutivi spesso ampia- 
mente illustrati in libretti di misurazione e 
documenti affini; i quali, raccolti e catalogati 
per omogeneità di contenuto — almeno quelli 
riguardanti le principali e più complesse attrez- 
zature eseguite — andrebbero subito utilizzati 
col tradurli in nitida stampa tecnica di ampia 
“e аи та divulgazione interna. IT, assortita 
raccolta di monografie relative alle opere realiz- 
zate, redatta in decorosa veste di ordine e di 
chiarezza, non potrebbe non tornare ad onore 
del Corpo e della Categoria specializzata, la 
quale senza ulteriormente indugiare, potrebbe 
assumersene con entusiasmo il non lieve man- 
dato. Analogamente dovrebbe operarsi, mercè 
diretta compilazione, per le architetture mili- 
tari aeronautiche del futuro, rispondenti alle 
leggi funzionali in precedenza discusse; cosa, 
in tal caso, tanto più semplice, stante la presup- 
posta regolamentazione unitaria e considerando, 
poi, che numerosi accessori che completano gli 
edifici possono a loro volta subire l'unificazione. 
In virtù dell’accennato modo di generazione 
delle fabbriche — ossia mercè la ritmizzata 
ripetizione della unità configurativa elementare, 


si rende, inoltre, quanto mai spedita la reda- 
zione di opportune tabelle di computazione, 
per il fatto che parecchi dati metrici, lineari, su- 
perficiali o di volume risultano ovviamente mul- 
tipli di parametri costanti. Persino ad alcune 
strutture non facilmente unificabili — come le 
fondazioni -— perché soggette a variabilità 
dipendenti da circostanze locali, può attribuirsi 
un certo indirizzo costante. Limitando, infatti, 
col proposto sistema, l’altezza dei comuni edifici 
al solo piano terreno od, eccezionalmente, al 
primo piano preferendo così una edilizia estesa 
orizzontalmente piuttosto che in altezza, po- 
tranno solitamente adottarsi comuni fondazioni 
ontinue, istituendo, ove occorre, tabelle di 
variazione della loro larghezza in funzione del 
carico di cimento del sedime, e quindi di varia- 
zione del loro volume per metro lineare di 
profondità presunta. 

L'analisi di simili particolari vuole ribadire 
il concetto, che a costruzioni prevedibili in 
grandi serie per il domani corrispondano рто- 
gettazioni di serie, redatte, in altre parole, sotto 
forma di manuali di pratica consultazione, cui 
ricorrere con celerità caso per caso, per i biso- 
gni dell'attività realizzatrice e, quel che più 
conta, per l'educazione tecnica e l'indirizzo 
uniforme del personale prepostovi. Una tale 
organizzazione presuppone naturalmente che 
ad essa attenda una schiera di tecnici di cul- 
tura e soprattutto di esperienza adeguate, 1 
quali, liberi da mansioni di ordinaria Бигосга- 
zia ed amministrazione, esplichino, in istretta 
fusione e comunanza di intenti con gli organi 
dello S. M. (formando così con le altre specialità 
del Corpo un indispensabile completamento di 
essi) il compito tecnico direttivo. 

Una celere progettazione ed esecuzione in 
serie di padiglioni, destinati ad uso di vaste 
collettività di persone e cose e soggetti, per di 
più, a frequenti crisi per insufficienza di capa- 
cità, cioè a ripetute necessità di ampliamenti, 
deve poi indispensabilmente applicare anche 
un altro principio — funzionale per eccellenza —- 
che è quello di attribuire a ciascun complesso 
una ed una sola destinazione, escludendo, senza 
eccezioni di sorta, i manufatti ad uso eterogeneo, 
o quanto meno, tenendo nettamente separate, 
negli studi di pianta, le varie funzioni voluta- 
mente raccolte nello stesso insieme. Il principio 
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non é del resto nuovo, in quanto si riscon- 
tra spessissimo nelle tendenze e realizzazioni 
della moderna architettura; con ció, ognuna 
delle manifestazioni della vita collettiva del 
personale, o ciascuna delle operazioni riferentesi 
alla conservazione o gestione di imponenti 
«serie» di materiali ed attrezzi, trova razio- 
nalmente una sua esclusiva ed appropriata 
sede. Cosi, ad esempio, trattandosi di ricoverare 
degli uomini, si provvederà a separata ospitalità 
e a distinti impianti per le funzioni del riposo, 
dell'igiene, del cibo e del lavoro, 11 che, molto 
opportunamente, ha cominciato qua e là a 
praticarsi (figure 5, 6, 7). Sono immaginabili gli 
incovenienti cui, diversamente, si andrebbe 
incontro, se il principio su esposto dovesse 
soffrire delle eccezioni o dei compromessi, e cioé 
quando, volendo seguire ristretti concetti di 
esclusiva e contingente economia, vengano 
messi in disparte superiori criteri funzionali, 
attribuendo a torto alla parola «costo» il solo 
significato di materiale esborso monetario, senza 
porre, in più elevato bilancio, quei valori momen- 
taneamente meno tangibili, ma, in seguito, 
tanto рїй inestimabili, conseguenti alla costante 
ed accorta applicazione del detto concetto: 
valori di chiarezza e di organicità che 
nessuna contabilità potrebbe adeguatamente 
compensare. | 

Per quanto poi riguarda la celerità di esecn- 
zione dei manufatti, in diretta correlazione con 
l'unificazione di progetto, sarà necessario come 
già detto, ricorrere ai tipi di strutture che me- 
glio si adeguino alle rapide edificazioni di serie. 
Rammentiamo che qui ci si limita di proposito 
alle costruzioni permanenti, rimandando ad 
altro studio quelle smontabili o le autotraspor- 
tate. Vengono poi taciute, in questa sede, le 
modalità tecnico-amministrative di realizza- 
zione (cioè se ad impresa, in economia, con 
«reparti lavori » militarizzati), argomento che, 
per la sua importanza e complessità, dovrà 
'rovar posto in apposita trattazione. 

Considerando dunque le sole strutture sta- 
bili е cominciando dalle fondazioni può osseri 
var che la proposta di contenere l’al tezza degl- 
edifici aeronautici-tipo in un massimo di due 
piani, unificando in assortite e strette misure 
üsse l'altezza degli ambienti a seconda delle 
necessità di ingombro (ciò costituisce anche 
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un vantaggio per il mascheramento), si otterrà 
la notevolissima semplificazione di poter solita- 
inente adottare comuni fondazioni continue di 
getto, anche in sedimi di modesta consistenza 
e con approfondimenti limitati; si eviterebbero 
così, con ogni probabilità e almeno nei casi 
ordinari, complicati sistemi di palificazione e 
di aggottamento, con evidente celerità esecutiva 
ad esclusione di speciali attrezzi e macchinari di 
cantiere; prerogative, queste, preziose, specie «с 
le edificazioni dovessero aver luogo in period» 
bellico. 

Proseguendo nella rassegna delle varie parti 
dell'edificio, quelle fuori terra dei modernissimi 
padiglioni aeronautici unificati dovranno denun- 
ciare 1 concetti di « serie » e di agilità esecutiva 
esposti iu precedenza. Pertanto, le risorse 
strutturali non dovranno più essere attinte 
esclusivamente ai mezzi di fabbrica tradizionali, 
bensì costituire un'armonica fusione fra esse e 
quelle che caratterizzano И padiglione di tipo 
smontabile о baraccato. 

In altre parole, bandito, dalle architetture 
tenacemente tradizionali quel che vi è di sta- 
ticamente e stilisticamente pesante e non di 
rado pretenzioso о, a suo modo, monumentale, 
e cioè taluni non indispensabili acrobatici sbalzi 
e visiere; i massicci solai, scaloni e solettoni in 
cemento armato; le travi, incavallature e volte 
dello stesso materiale, gettati a profusione, 
pur quando è superfluo, quasi non vi fossero 
altri espedienti costruttivi, tutto ciò andrebbe 
sostituito, con più aderente sentimento di fun- 
zionalità e quando è possibile ed opportuno, 
da leggere ed eleganti strutture, di pratico e 
spedito montaggio e recupero, ricorrendo a 
profilati metallici, a legno e a materiali spe- 
ciali. Gli stessi muri portanti, cui farebbe bene 
a limitarsi con poche altre parti dell’edificio la 
struttura propriamente stabile, andrebbero con- 
tenuti in modesti spessori (cm. 30 + 40) il che 
sarebbe infatti consentito dalla presupposta 
limitazione di altezza е dall’alleggerimento 
delle membrature che li sovrastano. 

L'esperienza insegna che molti manufatti 
aeronautici, nonostante la loro qualifica di im- 
mobiliari, non possono di certo aspirare all’eterno 
e all'immutabile, come talvolta è denunciato 
dalla loro esteriorità, a causa delle vicende di 
impiego cui sono immancabilmente e di continuo 
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sottoposti ed é infatti noto che la loro storia, 
raccontata dagli « inventari », è un più o meno 
lungo succedersi di trasformazioni, di demoli- 
zioni, di ripristini, di aggiunte, di modificazioni 
tormentose e onerosissime. Nell’attrezzatura 
immobiliare aeronautica occorrerà evitare di 
ricorrere alle pesanti membrature sopra elen- 
cate o altre analoghe, tanto poco docili alla 
evoluzione edilizia. Ё perciò necessario che 
quest'ultima sia razionalmente ed economica- 
mente assecondata adottando parzialmente, per 
molte membrature orizzontali (solai, soffittature, 
coperture, pensiline, tettoie, porticati) orditure 
rimovibili, tuttavia entro ragionevoli limiti 
che non snaturino, nei padiglioni in questione, 
la loro caratteristica di manufatti permanenti. 

Va subito chiarito che non dovrà però attri- 
buirsi al propugnato sistema costruttivo l'inten- 
zione, più о meno accentuata, del precario, del 
transitorio, dell’indecoroso. L'architetto e il 
tecnico che avranno pronta percezione di que- 
sto orientamento, modernissimo per eccellenza, 
da conferire all'edilizia militare aeronautica 
(e non si saprebbe trovare ambiente più oppor- 
tuno per una sua affermazione) sicuramente 
interpreteranno con piena sensibilità tali inten- 
costruttivi, aderendovi intelligente- 
nuove risorse estetiche di sobria 


dimenti 


mente con 
e fresca eleganza, così come sono loro offerte 


dalla stessa natura ed eterogeneità dei mate- 
riali adoperati, che dovrebbero fare bella mo- 
stra di sè senza alcuna finzione stilistica. 

Un più deciso ed esteso impiego di profilati 
metallici di tipo leggero dovrebbe dunque at- 
tuarsi per gli immobili, dopo il periodo bellico, 
nell'allestimento di alcuni interni, che per loro 
natura e speciale destinazione esigano una ra- 
pida rimozione o componibilità, come non è 
certo offerto da strutture murarie o cementizie. 
Ciò dicasi, ad esempio, per i sostegni di divisori 
di ambienti, da rivestire in pannelli speciali; 
magari per qualche solaio di ordinario calpestio, 
costruibile con profilati stirati e sovrastanti 
impalcati smontabili (questo nei limitati casi di 
edifici con primo piano); per le soffittature piane; 
per talune scale ed integralmente per le capriate 
e le orditure di tetti. Та durata pressochè illi- 
mitata delle membrature metalliche, la superio- 
rità di resistenza offerta, a parità di sezioni, 
rispetto ad altri materiali, Іа recuperabilità 


21 


quasi totale, la praticita, leggerezza е spedi- 
tezza di posa; la possibilità di lunghi magazzi- 
naggi, senza preoccupazioni di usure e deforma- 
zioni apprezzabili ed, infine, il sommo vantag- 
gio da esse membrature offerto, di consentire 
agli ambienti interni più rapide ed economiche 
variazioni di volume, dovrebbero indurre ad 
una più estesa attuazione per il futuro del si- 
stema strutturale eterogeneo per gli immobili 
e di quello totalmente metallico per le ossature 
dei baraccamenti e quaudo cioè il cessare delle 
odierne contingenze belliche ne consiglierà in- 
dubbiamente una più vasta adozione. 

Affinchè poi la celerità costruttiva dell'alle- 
stimento in serie di complesse attrezzature aero- 
nautiche stabili al suolo si avvantaggi ancor 
più dell' applicazione dei principi di unifica- 
zione e di funzionalità accennati, altri espedienti 
strutturali possono ancora escogitarsi, in diretta 
dipendenza di quelli. 

Infatti le strutture recuperabili, che dovreb- 
bero integrare le parti fisse dell’edificio. stante 
la progettata generazione dei volumi di fab- 
brica da ottenersi con la ripetizione in serie 
lineare, semplice o doppia, degli assortiti ma 
costanti ambienti elementari, sono anch'esse 
riducibili a varie misure fisse e principalmente 
le luci а Пе capriate per coperture a tetto, che 
dovrebbero, fra l'altro, integralmente adottarsi, 
escludendo le coperture piane, per gli indiscussi 
vantaggi che se ne realizzerebbero. Ciò fu del 
resto caldeggiato anche nelle mie precedenti 
note apparse su questa rivista, 

Е se a tal proposito ci si accingesse ad una 
indagine tecnica sistematica di tutta un'attrez- 
zatura aeroportuale, si noterebbe che le dimen- 
sioni dei vari corpi di fabbrica presentano una 
gamma di infinite variazioni. 

Per l'avvenire sarà necessario un indirizzo 
tecnico unitario, accuratamente regolamentato 
che $1 inserisca nel piano di unificazione tecnica 
nazionale, di più vasto respiro, in corso di ela- 
borazione a cura dell'Ente « UNI ». 

Catalogati perciò opportunamente i nume- 
rosissimi padiglioni di vario tipo e ricava- 
tane una media dimensionale che realizzi il 
tipo unificato, occorrerà ancora procedere 
allo studio statistico delle mutue relazioni che 
dalla prima indagine risulteranno fra le varie 
unità unificate del complesso e, successivamente, 
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attribuire alle fabbriche sezioni trasversali 
costanti, variamente prestabilite. 

In conseguenza auche le capriate, oltre le 
orditure affini in profilati, le intelaiature a so- 
stegno di soffittature о divisori e tante altre 
strutture possono formare organiche serie in- 
tercambiabili, da porsi celermente in opera 
costituendo ben nutrite scorte di magazzino, 
di separato approvvigionamento. 

Sempre tenendo di mira lo scopo della celerità 
costruttiva, il compito unificatore non sarebbe 
ancora esaurito, nonostante le sopra dette prov- 
videnze: un vastissimo campo si offrirebhe 
ancora al costruttore, col problema della unifica- 
zione, produzione in serie e separata provvista, 
non solo delle orditure in precedenza descritte, 
bensi dei numerosi accessori di completamento 
degli edifici: infissi di porte e finestre, avvol- 
gibili, serramenti di vario tipo e impianti di ogni 
genere: idrici, termici, elettrici, sanitari, mecca- 
nici: argomenti, questi, sufficienti a dar luogo a 
vastissime trattazioni specializzate a зе stanti. 

Il tipo di costruzione misto vuol contempe- 
rare così, nella equilibrata fusione degli ele- 
menti che vi concorrono, sia i pregi di stabi- 
lità e durata dell'immobile, sia quelli di cele- 
rità costruttiva e di più pronta adattabilità 
alle trasformazioni, che è caratteristica dei buo- 
ni baraccamenti integralmente smontabili. A 
proposito di questi ultimi, vogliono menzio- 
narsi, per quanto in impropria sede, special- 
mente quelli in robusti e leggeri laminati di 
ordinario profilo normale con ottime pannel- 
lature speciali di provata recuperabilità e fa- 
cilità di montaggio, come insegnò l’esperienza 
a suo tempo conseguita e conclusasi con inne- 
gabile successo costruttivo in occasione dello 
allestimento di poderose attrezzature aeropor- 
tuali in Africa Orientale. 

Si osservi, poi, che un altro intrinseco pregio 
scaturirebbe dall'adozione di attrezzature « ela- 
stiche » come quelle descritte, cioé non irri- 
gidite nella fissità voluta dal tradizionalismo 
consuetudinario dell'edificia totalmente mura- 
rio: il pregio consiste nel suscitare, con tale 
sistema, nelle abitudini del personale tecnico — 
che lo persegua su precise e costanti direttive —- 
una mentalità di mobilitazione fin dal tempo di 
pace, atta a produrre in periodi di emergenza 
j risultati рїй redditizi. 
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Abbiamo cosi partitamente commentato е 
illustrato, nei vari punti che precedono, i 
requisiti tecnici sostanziali atti a conferire 
all'edilizia militare aeronautica l'attributo di 
« funzionale » come voluto dalla definizione 
che ne è stata data. 

Non sarà ora superfluo — dopo aver addi- 
tato le strade per giungere ad una tale attua- 
zione — soffermarsi su alcune considerazioni 
di carattere conclusivo. | 

П tecnicismo dei tempi moderni е la sua esa- 
sperata meccanizzazione ci sospingono inesora- 
bilmente e con significato non soltanto mate- 
ralistico, ad una revisione — in ogni campo — 
di valori e di posizioni tradizionali. | 

Inutile aggiungere che tutto ció si applica in 
pieno in un campo modernissimo per eccellenza 
qual'é quello militare aeronautico. In esso gli 
strumenti tecnici essenziali traggono precisa- 
mente origine da una meccanizzata, estesissima 
produzione di serie: е di serie il velivolo, il mo- 
tore, il pezzo di ricambio, larma, l'attrezzo, 
innumerevoli altri accessori. Dovrà essere dun- 
que di serie anche moltissima parte se non la 
totalità dell'attrezzatura al suolo. 

Due attività inscindibili, per quanto contra- 
stanti, stanno frattanto l'una all'altra di fronte, 
per concorrere ad uno stesso fine e con ben diver- 
sa storia: l'una, l'attività edificatoria, di seco- 
lare tradizione, deve porsi al servizio dell'altra 
di recentissima esperienza, ma di fulmineo 
progresso se comparata alla prima, di ben più 
lenta evoluzione. 

Da un tale stato di fatto emerge la ben nota 
incompatibilità fra le esigenze operative aero- 
nautiche, mobilissime nel tempo e nello spazio 
e le risorse loro offerte dalla complessa attrez- 
zatura al suolo, specie se quest'ultima viene 
totalmente impostata su principî tradizio- 
nali, e su sistemi progettuali ed esecutivi di 
lenta realizzazione rispetto alla modernità е 
alle caratteristiche del nuovissimo istrumento 
bellico. 

Non sarà troppo tardi per operare, nel senso 
voluto, nel campo della edilizia militare aero- 
nautica; frattanto i sintomi, benchè saltuari e 
poco pronunciati, di un rinnovamento in tal 
campo già hanno cominciato, qua e là, a notarsi. 


П, CONCETTO DI FUNZIONALITA, ЕСС. 


Occorre soltanto disciplinare le tendenze ed 
unificare gli operatt. 

Se molto é stato fatto, molto e molto ancora 
resta da fare e da sviluppare, dando cosi modo 
di operare con la scorta di sani criteri, scaturenti 
dalla realtà vissuta. È infatti da presumersi 
ancora vastissimo, per il futuro, e quindi ben 
lontano dall'essere esaurito, il campo entro 
cui sarà chiamata a svolgersi l'attività tecnica 
aeronautica relativa all'attrezzatura al suolo: lo 
sviluppo ancor piü grandioso, che, senza dubbio, 
assumerà il mezzo aereo e quello, іп conse- 
guenza, dell'attrezzatura delle sue basi, lasciano 
fin da ora facilmente prevedere che tale attività 
si estenderà e si intensifichera, sia sul territorio 
nazionale, sia su quello extra- territoriale. 
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Tali ultime considerazioni vogliono esortare 
il tecnico e il competente appassionato di co- 
desti problemi a non ritenere il compito a tut- 
t'oggi concluso ed esaurito, mostrandogli qual 
vasto campo ancora si offra al suo operare. 

Desidero poi concludere questo scritto col for- 
mulare ип voto, e spero che l'appello, oppor- 
tunamente raccolto e ascoltato non risulti vano 
(ignoro se possa aspirare alla priorità); il voto 
della costituzione di uu apposito periodico 
tecnico vertente sull'attrezzatura aeroportuale 
e l'edilizia aeronautica, in cui possano trovar 
luogo, in piü specializzata sede, dibattiti e que- 
stioni, come ormai merita l'importante atti- 
vità per limponente sviluppo raggiunto e le 
realizzazioni conseguite. | | 
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РЕВ ГА RAZIONALE CONDOTTA DEI VELIVOLI DA TRASPORTO 
Cap. pilota ing. GUIDO ANTONIO FERRARI 


PREMESSA. - Mentre l'applicazione delle eli- 
che a passo variabile e giri costanti puó dirsi 
ormai generalizzata a tutti gli attuali velivoli 
da trasporto, non é altrettanto diffusa la cono- 
scenza delle norme d'impiego da seguire, per 
trarre da questo meccanismo il massimo ren- 
dimento. 

51 può anzi ritenere che, nella grande massa 
dei piloti che la usano, sia radicata la convin- 
zione che essa possa servire soltanto per faci- 
litare 1 distacchi e per ottenere velocità mag- 
giori, poiché permette al motore di girare sempre 
al numero di giri di maggior potenza, sia essa 
intesa come temporanea sovrapotenza per il 
decollo o come massima potenza di impiego 
normale, per il volo e per la navigazione. 

Queste considerazioni, rigorosamente esatte 
nel caso appunto di decollo e di volo alla mas- 
sima velocità, hanno portato il pilota ad accop- 
piare al concetto di elica a passo variabile giri 
costanti il concetto di un determinato numero 
di giri per il decollo e di ип altro determinato 
numero di giri per la massima velocità. Una 
volta accoppiato mentalmente un determi- 
nato numero di giri, sempre quello, a tutte 
le condizioni di decollo ed un altro numero 
di giri, sempre costante, a tutte le condizioni 
di velocità massima, qualunque il carico e 
qualunque 1а quota, é stato breve il passo che 
ha portato ad associare un altro numero di 
giri, sempre costante, a tutte le condizioni di 
volo normale, qualunque il carico e qualunque 
la quota. 

Se г numero di giri legato a! decolli è quello 
massimo sopportabile dai motori, se 1 giri 
della velocità sono quelli massimi di durata, 
е parse logico adottare per la navigazione un 
numero di giri, che, pur avvicinandosi il piü 
possibile al massimo, desse garanzia di sicuro 
funzionamento continuato: giri, cosi detti, di 
impiego normale. 

Si é cosi giunti all'assirdo di impiegare gli 
stessi giri a tutte le quote e con tutti i carichi; 


il che significa — poiché per analogo proce- 
dimento anche le pressioni di alimentazione 
di impiego usuale sono limitate a pochi valori 
costanti e sempre uguali — 1o stesso numero 
di giri a tutte le quote e a tutte le velocità. 

In questo modo si é completamente frustrato, 
per quanto riguarda la navigazione, che é la 
fase di maggior durata e quindi di importanza 
preponderante dal lato economico, la possi- 
bilità, offerta dall'elica a passo variabile giri 
costanti, di realizzare una diminuizione dei con- 
sumi, поп solo, ma si é arrivati alla paradossale 
conclusione di realizzare, su di un certo veli- 
volo, a parità di altre condizioni, con l'impiego 
di eliche a passo variabile giri costanti, consumi 
chilometrici maggiori di quelli relativi ad eliche 
а passo fisso. 

I,a ragione di questo fatto, che può apparire 
assurdo, ma che ha trovato lunga conferma 
sperimentale in numerosi voli di linea a grande 
distanza, apparirà chiaramente da quanto 
verremo esponendo. 

Come già ricordato, anche per le pressioni 
di alimentazione si é giunti ad associare alcuni 
determinati valori, sempre quelli, ad alcune 
determinate fasi di volo, nelle più diverse con- 
dizioni; più precisamente una sovrapressione 
massima eccezionale (+ 100) alla fase di de- 
collo «tirato» (vedi numero di giri massimo 
per breve durata) una pressione massima con- 
tinuativa (vedi analogo numero di giri) per le 
condizioni di velocità massima ed una pres- 
sione normale di impiego per tutte le condi- 
zioni di volo normale (vedi corrispondenti giri 
di impiego normale). 

In questo modo, nella fase di navigazione 
si hanno sempre gli stessi giri e la stessa pres- 
sione; si verifica perciò l'altro assurdo econo- 
mico di velocità maggiori con carichi minori. 

Ciò premesso, vediamo di renderci conto delle 
relazioni che devono legare tra di loro il peso 
totale del velivolo (e quindi il carico), la velo- 
cità indicata, la quota di navigazione, i giri 
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del motore е le pressioni di alimentazione, 
per ottenere: 

I) il massimo rendimento del gruppo moto- 
propulsore, e quindi la massima economia di 
carburante quando sia obbligata una certa 
velocità indicata " di navigazione; 

2) la massima economia di carburante, in- 
tesa in senso assoluto e quindi scegliendo di volta 
in volta la velocità indicata di minor consumo. 


SCELTA DEI GIRI OTTIMI IN RELAZIONE ALLA 
VELOCITÀ INDICATA ED ALLA QUOTA DI VOLO. — 
Per mautenere il velivolo in volo orizzontale 


FIG. I 


ad una determinata velocità occorre una certa 
forza di trazione. L'elica trasforma appunto 
la potenza, fornita dal motore, in forza pro- 
pulsiva utile. 

Questa trasformazione avviene con un certo 
rendimento, 11 che significa che non tutta la 
potenza del motore viene trasformata in tra- 
zione; una parte va dissipata. Ё evidente la 
convenienza di dissipare la minor quantità 
possibile di potenza, cioé di far lavorare l'elica 
nelle condizioni di massimo rendimento. 

Il rendimento (у) per una certa elica varia 
fortemente al variare del rapporto tra la velo- 
cità (V) del velivolo lungo la traiettoria ed il 
numero di giri (n) dell’elica stessa, più pre- 
cisamente al variare del così detto rapporto 
di funzionamento dell'elica (y): 


m V 
МЕРУ) 


1) Consideriamo, anziché la velocita effettiva, la 
velocità indicata, che è la velocità segnata dall'ane- 
mometro e quindi di più immediato impiego per il 
pilota. 


dove ү = rapporto di funzionamento; 
V = velocità effettiva del velivolo: 
п = numero di giri dell'elica; 
D = diametro dell'elica. 
La fig. r riproduce, a titolo d'esempio, il 
diagramma di rendimento di un'elica della 
famiglia 7, al variare del rapporto di fun- 


zionamento y, per un valore del rapporto 
passo 


diametro 

Appare subito la convenienza di far fun- 
zionare questa elica nell’interno del punto 
Y = I — al quale corrisponde il massimo ren- 
dimento у = 0,82 — e di 
mantenere sempre costante, 
in tutte le condizioni di na- 
vigazione, ed uguale ad т 
il y dell'elica. 

Allora si ha 


uguale ad r,r. 


A cost 
Тир о 
е poiché anche il diametro 


7 


V 
dell’elica é costante, = k 
n=kV 


Cid significa che, al variare della velocità 
effettiva del velivolo, deve variare proporzio- 
nalmente il numero dei giri dell'elica, e quindi 
del motore. ? 

Se invece si mantengono costanti i giri del 
motore al variare della velocità, varia il үе 
quindi il rendimento, i cui valori occasionali 
saranno normalmente inferiori a quello massimo. 

La precedente relazione può scriversi, mol- 
tiplicando e dividendo per } 3 il secondo termine 


Vs 
Vs 


cioè 


n=kV 


ed essendo VV à = Vi 
I 


ys 

relazione che lega appunto i giri (n) con la 
velocità indicata (V;) e la quota di navigazione 
cioé la sua densità (8). 


n= kV, 


2) Poichè è costante il rapporto fra giri dell'elica 
е giri del motore = rapporto del riduttore, il cui valore, 
di solito è intorno a 0,0. 


PER ГА RAZIONALE СОМРОТТА DEI VELIVOLI DA TRASPORTO 


Una volta noto il valore della costante k si 
può quindi ricavare il numero di giri ottimo in 
relazione alle condizioni di volo. Il valore della 
costante Ё si determina facilmente, per un 
determinato velivolo, con voli sperimentali. 

La relazione precedente è ricavata іп hase 
a considerazioni relative al rendimento della 
sola elica, mentre nella realtà interessa il ren- 
dimento globale del complesso motore-elica, 
nel quale influisce anche la legge di variazione 
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Per ogni accoppiamento velivolo-motore- 
elica devono dunque essere ricavati sperimen- 
talmente, i valori della costante А e dell'espo- 
nente x, i quali forniscono la possibilità di 
scegliere, per ogni condizione di volo, il numero 
di giri ottimo. 

Fsso, calcolato in base a questi elementi, 
dedotti sperimentalmente, risulta dalle tabelle 
seguenti, per i tre velivoli «С. 12», «S. 75» ed 
«S. 82», per le varie quote e le varie velocità 


indicate. 
Ё così risolto il primo dei due problemi 


che ci eravamo proposti, più precisamente la 
determinazione dei giri ottimi in relazione alla 
velocità indicata ed alla quota. 

Il risparmio di carburante che si realizza 
in questo modo può raggiungere, a pari velo- 
cità indicata, Гепа del 15-20 per cento. 

Naturalmente l'intervallo di giri da consi- 
derarsi nella realtà deve comprendere soltanto 


del rendimento del motore. 

Questa influenza si traduce in una lieve mo- 
difica della relazione trovata, la quale, come 
dimostrano le prove eseguite in volo, assume 
la forma seguente 


n=RV, БЕН 
Ж 


dove l'esponente x assume un valore maggiore 
di 2, e diverso da tipo a tipo di aeroplano. 


VELIVOLO «С. I2» CON 3 ALFA 126 о 128 ELICHE Ф 3,60 


^. Кпућ | | | 
о 190 200 210 | 229 ! 230 | 240 250 | 2бо 270 | 280 
E В E ENSURE Жум al ae Үз» Ата эс | е | eda A Er MN | 
i | | = 
| | | | 1 | | | 
i 
| O 1500 | 1500 | 1550 1000 | 1700 1750 | 1300 1900 2000 | 2050 | 
| | | Ж 
| | | | | 
| Т.ООО | 1500 , 1550 | 1000 | 1700 | 1750 1850 | 1900 | 1950 2050 i 2100 | 
| | | | 
| | | | 
| 2.000 : 1500 | 1000 | 1650 | 1750 . 1800 1900 | 2000 2050 2150 | 2200 | 
| | 
| 3.000 1500 | 1050 1750 | 1800 — ІООО | 1950 2050 2150 2200 | 2300 
| | Б 
| 4.000 1550 | 1700 | 1800 | 1900 | 1950 | 2050 2150 2200 2300 | 2 300 
| | " EN: 
| . 1600 | 1800 1900 | 1950 2050 2150 | 2250 2300 | 2300! 2300 
| : 
i È Џ 


VELIVOLO «5. 


Б 

Ж. 

| = | | 

| О 1500 1500 1550 1650 | 1 700 | 1800 1950 | 2050 

| 1.000 1500 1550 | 1650 1700 | 1800 | 1850 | 1950 | 2050 | 2100 

| 2.000 1550 | 1600 ' 1700 | 1400 | 1850 | 1050 | 2050 | 2100 2200 | 

3.000 1000 | 1700 | 1750 | 1550 ^J 1950 | 2050 | 2100 | 2200 | 2300 | 

| 4-000 1700 1750 | 1850 | 1050 2050 | 2100 | 2200 | 2300 2300 | 

| 5.000 1750 1850 1950 | 2050 | 2150 | 2200 | 2300 | 2300 2300 | 
| 
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VELIVOLO «©. 82» CON TRE ALFA 128 ELICHE Ф 3,60 


| | 
| 1500 | 
1.000 | 1500 | 1000 1050 | 1750 
2.000 | 1550 | 1650 | 1750 | 1800 
| 3.00G 1650 | 1250 | 1800 1900 
4.000 | (700 | ‘800 | 1900 | 2000 
5.000 | 12.00 QOO | 2000 | 2100 


regimi, ai quali la marcia del motore sia rego- 
lare e sicura, realizzabili con le possibili escur- 
sioni di passo delle eliche di normale impiego. 

Per 1 motori considerati e le relative eliche 
i limiti pratici suddetti possono ritenersi com- 
presi tra 1600 e 2200 giri circa. 

Non ci si deve preoccupare dei bassi numeri 
di giri quando ad essi 51 accoppiano basse pres- 
sioni di alimentazione, Ciò è quanto avviene 
nella condotta pratica del volo, come si vedrà 
meglio in seguito. | 


Possiamo ora renderci conto della economia di 
carburante ottenuta con l’elica a passo fisso nei 
confronti dell’elica a passo variabile giri costanti. 

L’elica a passo fisso, ad una certa quota, au- 
menta di giri proporzionalmente alla radice 
cubica della potenza, come risulta dalla 


П = Арт? Dp 


ma anche la velocita del velivolo aumenta con 
la radice cubica della potenza, come dice la 


IC, з КУ 


Rimane quindi costante, per un velivolo 
munito di detta elica, il rapporto tra velocità 
e giri, e quindi il y, al variare della potenza 
impegnata. Per una certa quota il suo valore 
sarà quello ottimo e quindi il rendimento del- 
l'elica massimo; alle altre quote il y, e quindi il 
rendimento, avrà un valore pià o meno lontano 
da quello massimo e costante per quella quota. 

Con elica a giri costanti è possibile, con una 
scelta dei giri razionale, ottenere in tutte le 
condizioni il massimo rendimento. Se però si 


1) Che è rigorosamente esatta a incidenza di volo 
costante. 


1850 1900 | 2000 | 2100 2200 
1900 | 2090 | 2100 | 2200 2250 
2000 | 2100 | 2200 2300 2300 
| 
2100 | 2200 ` 2300 | 2300 | 2300 
| 
2200 2300 | 2300 | 2300 | 2300 
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mautiene sempre lo stesso numero di giri s! 
realizza sempre un pessimo rendimento, che 
provoca i maggiori consumi lamentati. 


DETERMINAZIONE DELLA VELOCITÀ ECONO- 
MICA. — Un velivolo, avente un determinato 
peso totale, può reggersi in volo entro un largo 
intervallo di velocità, da una minima, legata 
alle caratteristiche di massima portanza del- 
lala, ad una massima, direttamente dipendente 
dalla massima potenza disponibile. 

Ё ovvio che il consumo di carburante per 
chilometro volato non possa rimanere costante 
al variare della velocità. Esso assumerà un 
certo valore per ciascuna velocità di volo. 

Converrà evidentemente navigare a quella 
velocità per la quale esso assume il minimo 
valore; in questo modo si effettua il trasporto 
di un certo carico su di un determinato per- 
corso col minimo consumo di carburante. 

Queste affermazioni intuitive sono giustifi- 
cate da semplici considerazioni. 

Come noto, ad un velivolo competono, рег 
ogni incidenza dell'ala, certi valori di portanza 
e certi valori di resistenza; ponendo in curva 
la variazione dei rispettivi coefficienti Cp (di 
portanza) e Cr (di resistenza) al variare dal- 
l'angolo 7 di incidenza, si ottiene un diagramma 
del tipo mostrato in fig. 2, che caratterizza quel 
velivolo. Se poi, per ogni valore dell'angolo + 
di incidenza, si leggono, nelle relative scale, 1 
valori di Сре di Cr e si fa il loro rapporto, 
si ottiene una terza curva che dà landa- 
C 
>? 


Е----; al variare 


„У 


mento deila efficienza 


della incidenza. 


PER LA RAZIONALE CONDOTTA DEI УЕШУО DA TRASPORTO 


Questa curva сї permette 
di legare ad ogni incidenza 
del velivolo (cioé della sua 
ala) un valore noto della 
efficienza. 


Il significato fisico della 0 Е 
E è del massimo interesse: 
un velivolo avente E = 12 
sostiene nell'aria, cioè « por- 
ta», con la resistenza di 
04 


Е! Cr; Ср 


т chilogramma ben 12 chi- 0 
logrammi; occorre quindi 
una trazione di I chilogram- 
ma per sostenerne I2. Piü 1n 
generale un velivolo ad effi- 
cienza E porta £ chilogram- 
mi con la trazione di un solo 
chilogramma. 

Conviene ovviamente vo- 
lare a quella incidenza per 
la quale la efficienza è mas- 
sima (in queste condizioni il 
volo richiede la minima po- 
tenza compatibile con quel 
velivolo e quel carico); e 
cioè alla incidenza di mini- 
mo consumo chilometrico. 

La velocità corrisponden- 
te si ricava subito dalla 


VCS 
dove Cp = coefficiente di 
portanza per la ; di mas- 
sima Е, è noto; 
р = densità dell’aria, è 
nota; 
S = superficie alare del 
velivolo, è nota; 
О = peso totale del velivolo, è pure noto. 
Questa relazione ci dice, che la velocità ottima 
varia, al variare del peso del velivolo, con la 
radice quadrata del peso stesso. 
Noto il diagramma di efficienza del velivolo 
è facile quindi ricavare la velocità economica. 
In pratica però è più conveniente ricavare spc- 
rimentalmente questo dato sul velivolo in volo; 
ciò sia perchè non sempre è sicuramente ed 
esattamente nota la curva della efficienza del- 
l'intero velivolo, sia perchè così si determina 


V =O 


== |p 
0--0 y 


Е и 
Шр 
2 


FIG. 2 


la velocità di massima efficienza globale, inten- 
dendo come tale la risultante della efficienza 
421 velivolo е del suo gruppo motopropulsore. 
La prova, molto semplice, si riduce a determinare, 
con un certo peso totale, come variano 1 consumi 
chilometrici al variare delle velocità indicate. ” 
1) È noto che il consono chilometrico, a incidenza 
costante, non diperde dalla quota ma soltanto dalla 
velocità indicata; mentre invece la potenza necessaria, 
lı velocità effettiva, ed il consumo orario aumentano 


con la quota secondo l'inverso della racice quadrata 
della densità, a pari velocità indicata. 
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0.900 


0.800 


KIC, 


Naturalmente durante le prove si adotterrà il nu- 
mero di giri ottimo secondo le tabelle precedenti. 

Si ottiene una serie di curve del tipo della 
fig. 3. Ognuna di esse е relativa ad un certo 
peso totale. П punto рай basso di ognuna deter- 
mina la velocità di minimo consumo per quel 
carico. Il diagramma viene normalmente dise- 
gnato portando sulle ascisse le velocità indicate 
per renderlo indipendente dalla quota di volo. " 


9 È noto infatti che la velocità indicata relativa 
ad una certa incidenza, e quindi in particolare a quella 
di minor consumo, non varia con la quota, mentre 


I 
Vs 


varia invece la velocita effettiva, nel rapporto 
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In pratica non occorre nemmeno eseguire la 
prova con diversi pesi totali: una volta deter- 
minata esattamente la velocità indicata Г, 
ottima per un peso Q,, la V, ottima per um 
altro peso Q, si ottiene dalla 


Per i suddetti tre tipi di velivolo le velocità 
indicate di minimo consumo, al variare dei 
pesi, sono quelle riportate nelle tabelle se- 
guenti. 

Le velocità risultanti in esse sono in realtà 
quelle di efficienza massima maggiorate di 20 
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VELIVOLO « (5. 


I2 » 


240 | 230 | 


і Vi Km/h. | 
Q Kg. 18.500 17.200 
fra 17.200 15.600 


P e (ли 


18.800 


fra | 18.800 17.200 


kmh. per ragioni pratiche. La velocità indicata 
di massima efficienza globale risulta infatti 
molto bassa e non troppo lontana dalla minima 
velocità di sostentamento; la condotta del veli- 
volo diventa allora più faticosa e non può essere 
eseguita correttamente per un tempo lungo. 

Maggiorandola di 20 km/h. mentre da un 
lato si raggiunge una velocità, che consente 
di governare agevolmente il velivolo anche per 
un lunghissimo tempo, non s'incorre, d'altro 
lato, in un forte aumento del consumo di car- 
burante, poichè la curva dei consumi chilo- 
metrici è sensibilmente piatta per un certo 
intervallo nell'intorno del minimo (cfr. fig. 3). 

Per un noto velivolo, con un determinato 
carico, il consumo chilometrico passa, per 
esempio da 

0.800 kg/km. per la Г; ottima, a 

0.825 kg/km. per la И; pratica che е la 
precedente maggiorata di 20 km/h., con un au- 
mento del 3 % soltanto. 

Le velocità sotto riportate possono essere 
mantenute per un tempo indeterminato in 
condizioni atmosferiche normali, più preci- 
samente: in condizioni di visibilità esterna, 
in aria calma e con ballo moderato; in assenza 
di visibilità, dentro a nubi stratiformi, nelle 
quali non si hanno perturbazioni violente. 

Diversamente, la manovra del velivolo di- 
venta nuovamente faticosa; è allora necessario 
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aumentare la velocita di quel tanto che 6, 
di volta in volta, sufficiente in relazione alle 
condizioni contingenti. Naturalmente aumenta 
in relazione il consumo chilometrico. 

A titolo d'esempio ci riferiamo alla curva dei 
consumi chilometrici ricavata dalle prove pra- 
tiche di volo per un noto velivolo di peso totale 
Q chilogrammi, con dosatura economica. 

Da essa risulta una Г; di minor consumo 
(ottima) di 170 kmh., cui corrisponde un 
consumo di 0.897 chilogrammi per chilometro; 
alla V; di 190 km/h. il consumo chilometrico 
sale a 0.932 con un aumento del 3.9%. La 
curva diventa via via più ripida al crescer della 
velocità ed i consumi salgono a 1.166 kg/km. per 
V; = 250 km/h. (aumento del 25 9) ed a 
1.220 kg/km. alla V; di 260 (aumento 31 %). 

In altre parole, navigando a 260 anzichè a 
190 km/h., si totalizza un consumo superiore 


di un terzo circa. 


. La notevolissima economia che si può realiz- 
zare in questa maniera si ripercuote, natural- 
mente, in un aumento del tempo di volo, au- 
mento, che però è sempre contenuto in limiti 
ristretti, come è facile constatare esaminando, 
per esempio, il caso di un volo su di un percorso 
di 500 chilometri a quota zero. 

Alla velocità indicata economica di 190 km/h. 
la durata del volo è di 2^ 37™ ed il carburante 
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occorrente 477 chilogrammi; alla velocità di 
260 il tempo di volo si riduce a 1" 57" mentre 
il consumo sale a 755 chilogrammi, aumenta 
cioé del 58 %. Infatti la maggior velocità iudi- 
cata porta al già notevolissimo aumento del 
consumo chilometrico visto sopra; per di рїй 
richiede l'impiego di una potenza fortemente 
superiore, per cui il motore funziona ad un re- 
gime di giri с di pressione, che non consente 
di impiegare a lungo la dosatura economica. 
Si ha perció un ulteriore notevolissimo aumento 
nel consumo, che porta il consumo totale al 
valore impressionante trovato sopra. 

Evidentemente, per i voli di breve percorso 
l'abbreviamento del tempo di volo, ottenibile 
aumentando 1а velocità, si limita а pochi mi- 
nuti ed è quindi del tutto trascurabile. Si pos- 
sono sempre ricuperare questi pochi minuti, 
quando ció interessi, con semplici accorgi- 
menti pratici, quale ad esempio quello di salire 
а bordo del velivolo prima dell'avviamento 
dei motori. 

Per i voli su distanze superiori ai 400 — 500 
chilometri la maggior durata del volo e dell'or- 
dine di grandezza visto sopra, quindi quasi 
sempre tollerabile. In alcuni casi potrà essere 
consigliata od imposta da diverse superiori 
esigenze la massima riduzione di questo tempo; 
nella maggioranza dei casi peró essa é soltanto 
un lusso e non puó giustificare il mostruoso 
aumento dei consumi, che ne risulta. 


Un notevole risparmio di tempo si può realiz- 
zare invece con una opportuna scelta della quota 
di volo. Nel nostro caso, navigando alla quota 
di 3000 metri, raggiungibile in 17 minuti di 
salita a 3 m/s. ed a 200 — 210 di V,, ed ese- 
guendo la discesa finale a 2 m/s. — essa dovrà 
perció essere iniziata 25 minuti prima dell'ar- 
rivo — il tempo di volo diventa 2^ 18" ed il 
consumo totale 500 chilogrammi. 

L'aumento, rispetto al minimo, é di soli 
I23 chilogrammi ed é totalmente imputabile 
alla salita iniziale, che influisce percentualmente 
molto sul volo relativamente breve, e non alla 
quota di navigazione perché, é bene ricordarlo, 
il consumo chilometrico * non dipende dalla 
quota di volo. 


1) E, quindi l'autonomia. 


Con un più accorto sfruttamento della discesa 
la maggiorazione di consumo potrebbe essere 
contenuta entro un centinaio di chilogrammi; 
é perció necessaria una discesa molto lenta 
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Naturalmente, se il percorso fosse maggiore, 
per esempio sui 1000 -- 1500 chilometri, la 
differenza di consumo, per le due condotte di 
volo in esame, rimarrebbe sempre dell'ordine 
dei 100 — 120 chilogrammi complessivi, men- 
tre il guadagno in tempo salirebbe a quaranta 
minuti, un'ora di volo. 

Il ricupero di velocità con la quota diventa 
praticamente conveniente soltanto su percorsi 
superiori ai 400 — 500 chilometri; la quota 
migliore cresce, entro limiti pratici imposti dal 
carico, al crescere della distanza. 


ж ж ж 


Queste variazioni nei consumi, 2 relative alle 
diverse condotte di volo, sono già forti conside- 
rate di per sé, ma diventano spaventose se ci si 
riferisce а/ consumo 41 carburante per chilogrammo 
di merce trasportata, che è l'elemento signifi- 
cativo per giudicare l'economia del trasporto. 

Considerando un volo di trasporto, e suppo- 
nendo un carico utile di 5500 chilogrammi, con 
la condotta di volo empirica occorrono ^» 4000 
chilogrammi di carburante, per garantirsi l'au- 
tonomia occorrente per andata e ritorno su di 
un certo percorso; il carico trasportato é allora 
di 1500 chilogrammi; il costo ё di 2,65 chilo- 
grammi di carburante per chilo. 

Lo stesso velivolo sullo stesso percorso, viag- 
giando in condizioni economiche, necessità di 
752700 chilogrammi di carburante e può quindi 
imbarcare 2300 chilogrammi di carico utile. 
Il costo del trasporto si riduce a 1,18 chilo- 
grammi di carburante per chilo. 

Il confronto fra i due valori di 1,18 e 2,65 dà 
un'idea chiara dello spreco di carburante, che 
raggiunge il valore del 125 %. 


Notiamo ancora che, sebbene la durata del 
volo singolo sia perciò aumentata, come visto 


2} Naturalmente i consumi esposti sopra aumen- 
terebbero ancora, ed in misura notevole, se i giri de 
motore differissero da quelli ottimi in relazione alla 
velocità indicata ed alla quota di volo. 
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prima, е aumentato anche, ed in misura note- 
vole, il carico trasportato, che é salito da 1500 
а 2300 chilogrammi. Ed allora ё facile consta- 
tare che la maggiorazione in tempo vista sopra, 
se conserva tutto il suo significato per quanto 
riguarda le fasi di un volo singolo (per cid che 
concerne ad esempio la necessita di atterrare 
prima del buio o di partire con la luce del giorno, 
ecc.) da un punto di vista рш generale scompare 
completamente. 

Considerando infatti che il problema é: « tra- 
sportare, nel minor tempo possibile, una note- 
vole quantità di materiale da un posto ad un 
altro » e che, con la condotta di volo razionale, 
aumenta si la durata di ogni singolo volo ma 
aumenta pure, ed in niisura maggiore, la quan- 
tità di materiale trasportato, ne risulta la neces- 
sità di un minor numero di voli per trasportare 
tutto quel materiale, e quindi un tempo com- 
plessivo, che puó essere nettamente inferiore, 
quando si voli a velocità economica. 

Naturalmente in alcuni casi potrà interes- 
sare, od essere imposta, la rapida effettuazione 
di un certo collegamento per il trasporto di un 
certo materiale, ed allora potrà convenire rinun- 
ciare alla condotta economica. Si noti peró che 
questa convenienza si verifica soltanto quando 
la quantità di velivoli a disposizione, sia, rispetto 
al carico da trasportare, di tale entità da per- 
mettere il trasporto di tutto il materiale con 
un numero limitato di voli per velivolo; la 
massima convenienza si ha quando il trasporto 
del carico puó essere effettuato con un solo 
volo per velivolo. 

Se invece ogni apparecchio deve ripetere 
piü volte il volo, ritorna la convenienza, dal 
punto di vista del tempo complessivo, di seguire 
la condotta razionale, che oltre ad essere infi- 
nitamente più economica, diventa anche più 
rapida. 

Questo problema deve essere esaminato caso 
per caso dal comando delle forze aeree da 
trasporto in modo da poter decidere, in base 
alle considerazioni sopra svolte e tenendo pre- 
senti le necessità contingenti di vario genere, 
la condotta di volo da ordinare a quei dati 
velivoli per quella certa missione. Si raggiunge 
cosi una miglior efficienza dei trasporti aerei 
unitamente ad una non indifferente economia 


di carburante. 
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Naturalmente la corretta applicazione рга- 
tica di quanto sopra presuppone che gli stru- 
menti, che permettono al pilota il controllo 
е Гапаһві della condotta di volo, е particolar- 
mente gli anemometri, i contagiri, gli altimetri 
е 1 manometri dei compressori, siano mante- 
nuti in buone condizioni di efficienza e di tara- 
tura. Cosa questa, che non presenta difficola 
apprezzabili, nemmeno di ordine pratico; se 
oggi talvolta non avviene, la causa е da ricer- 
carsi nel fatto che il pilota ritiene, che la scarsa 
esattezza delle loro indicazioni non abbia alcuna 
pratica importanza quando sia contenuta entro 
i limiti estremi, che possono pregiudicare la 
sicurezza del volo. È bene invece che egli sap- 
pia quale fondamentale importanza essa riveste 
dal punto di vista della migliore utilizzazione 
del proprio lavoro e che ricordi che, in defini- 
tiva, gli strumenti c le installazioni, se ben usati 
e utilizzati, gli permettono di far rendere e 
fruttare maggiormente la propria opera o, in 
altri termini, gli consentono di raggiungere lo 
stesso scopo con minor lavoro. 


IMPIEGO DEL DOSATORE. — Ё nota la neces- 
sità di un dispositivo, che permetta di variare 
il titolo della miscela in dipendenza della quota 
di volo e, a pari quota, al variare delle presta- 
zioni richieste al motore. Il dispositivo, che 
consente di ottenere la opportuna variazione 
di ricchezza della miscela, è il dosatore. 

Esso veniva comandato manualmente dal 
pilota, il quale aveva perciò a disposizione un 
comando, che doveva essere oggetto di continua 
attenta cura, sotto pena di inutili sprechi di 
carburante, di cattivo funzionamento o addi- 
rittura di gravi avarie al motore, in caso di 
mancata o di eccessiva manovra. 

Recentemente, dopo l'introduzione dell'elica 
a passo variabile giri costanti, che, appunto 
per la automatica costanza dei giri al variare 
della potenza, toglie al pilota la possibilità di 
controllare la regolazione della carburazione, ” 
è stato Introdotto e quasi generalizzato nell'uso 
il dosatore automatico di miscela, il quale prov- 
vede in maniera del tutto automatica alla 


1) Che come noto, viene controllata attraverso la 
entità della diminuzione di giri conseguente alla 
manovra del dosatore. 
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manovra del correttore al variare della quota, 
mantenendo costante il titolo. 

Per quanto riguarda poi le diverse presta- 
zioni richieste al motore, esso рад mantenere 
due ben distinte gamme di dosatura della mi- 
scela: una normale, che е prevalentemente 
ricca e permette 11 regolare funzionamento 
del motore al massimo regime e a piena po- 
tenza; l'altra economica di crociera, che е piut- 
tosto povera e рио essere usata sempre quando 
la potenza richiesta al motore non superi un 
determinato valore, che di solito é intorno di 
7.10 della potenza massima, in particolare ai 
regimi economici di crociera. Е ciò indipenden- 
temente dalla quota perchè, si ricordi, la dosa- 
tura scelta è mantenuta automaticamente costante 
a tutte le quote. 

La scelta della dosatura dipende quindi sol- 
tanto dal regime del motore; essa sarà « пог- 
male» (leva avanti) nella marcia veloce е, 
comunque, con forte impegno di potenza; sarà 
nella posizione «economica » (manetta indietro) 
nella marcia a regime economico e in discesa. 

Si noti che la leva di comando del dosatore 
automatico è a due sole posizioni (a differenza 
di quello manuale che è a comando progressivo) 
e deve perciò essere sempre manovrata a fondo 
corsa avanti o indietro. 

L'ordine di grandezza dello smagrimento 
della miscela, nel passaggio da normale а 
economica, è da ~ 270 а ~ 210 grammi per 
cavallo ora. 

E facile controllare l'esatta regolazione della 
carburazione, quando si disponga della pos- 
sibilità di bloccare l'elica ad ип passo 550; 
allora; mantenendosi in volo perfettamente 
orizzontale a velocità qualsiasi, si inserisce la 
dosatura economica: se il calo di giri conse- 
guente a questa manovra е del 2 — 3 per cento 
la carburazione base è esatta; se è maggiore 
é povera e deve essere arricchita; se é minore 
è ricca e deve essere smagrita. 

Questa prova, ripetuta a due o tre diverse 
quote, consente di controllare anche il regolare 
funzionamento del dispositivo di regolazione 
automatica con la quota. 


SALITE E DISCESE. — Vogliamo ora, per com- 
pletare questa breve esposizione dei principali 
criteri, che devono informare la condotta di 


volo dei velivoli da trasporto, ricordare le 
norme fondamentali da applicare nelle altre 
fasi del volo, рїй precisamente nella esecuzione 
delle salite e delle discese. 

Considerazioni teoriche e molti dati pratici 
e sperimentali concordano nel dimostrare la 
notevole convenienza economica, che si riscon- 
tra eseguendo le salite sempre a piena potenza, 
— quindi col massimo numero di giri e la mas- 
sima pressione di alimentazione — ed alla 
massima velocità ascensionale. 

Tenere presenti i seguenti due punti: 

I) in salita il dosatore deve essere sempre 
escluso (dosatura normale) a qualsiasi quota; 

2) la velocità indicata in salita non deve 
mai scendere al di sotto di un certo valore, che 
consenta un buon raffreddamento delle teste 
dei cilindri. 

A questo proposito si ricordi che, dovendo 
salire con poco carico, e quindi basso peso totale, 
ad una velocità di salita prestabilita, é pre- 
feribile mantenere forte pressione d'alimen- 
tazione e velocità sulla traiettoria piuttosto 
elevata; può essere pericoloso invece salire a 
pressione ridotta e con bassa velocità. 

Si verifica, in queste condizioni, l'apparente 
contraddizione di velocità in salita maggiore 
che in volo orizzontale; essa è giustificata dalle 
esigenze di raffreddamento. 

Si può ritenere che la velocità indicata più 
conveniente per la salita oscilli per i velivoli 
in oggetto, tra 230 e 200 km/h., al variare del 
carico dal massimo al minimo; i giri del mo- 
tore rimangono costanti con la quota ” e sono 
compresi fra 2300 e 2100 al minuto. 

Per le discese, si ha invece la massima con- 
venienza ad eseguirle scendendo il più lenta- 
mente possibile e senza aumentare la velocità 
indicata, che deve conservare il valore ottimo 
relativo al peso del velivolo. 


1) Ciò perchè in questo caso si tratta di ricavare 
dal motore la massima potenza; poichè aumenta pro- 
porzionalmente al numero dei giri, essa è ottenibile 
soltanto col massimo numero di giri; il guadagno, 
che così si realizza compensa e supera largamente la 
perdita dovuta al minor rendimento dell'elica. 

Il caso del volo in crociera è diverso, perchè la 
potenza impegnata è sempre molto ridotta rispetto 
a quella massima e può essere ottenuta con diversi 
accoppiamenti di pressione e giri: ecco quindi la pos- 
sibilità «di scegliere le condizioni di maggior rendi- 
mento. 
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Si deve percio ridurre la pressione di alimen- 
tazione di quel tanto che occorre per mante- 
nere costante la V;. Il numero dei giri deve 
invece diminuire lentamente con la quota, 
come esposto sopra. 

Si puó ritenere buona una velocità di discesa 
di circa un metro al secondo. 


VOLO CON UN MOTORE IN AVARIA. - In caso 
di arresto di un motore, il velivolo può mante- 
nersi in volo con gli altri, specialmente quando 
ci sia la possibilità di mettere l'elica in bandiera. 


In queste condizioni, la velocità indicata da 
tenere é sempre quella ottima, in relazione al 
peso, eventualmente diminuita di 15 — 20 
km h.; sarà ottenuta aumentando la pressione 
di alimentazione di quauto necessario e pas- 
sando eventualmente Ча пизсеја povera а nor- 
male. 

Il numero di giri pià conveniente é invece 
superiore a quello trovato avanti per il caso di 
volo normale; più precisamente esso aumenta 
nel rapporto da 1 a 1,15 per trimotore in volo 
con due soli motori. 


hiepilogando, per una razionale condotta del volo, il pilota ricordi: 


1) Velocità iudicata economica: 


dipende soltanto, per un determinato velivolo, dal suo peso totale, aumentando con 


la radice quadrata del peso stesso, 
non varia al variare della quota. 


2) Numero di giri di maggior rendimento: 


dipende dalla velocità indicata e dalla quota di volo, aumentando al crescere di 


queste due grandezze. 


3) Salita economica: 


a piena potenza (senza dosatore) alla massima velocità ascensionale compatibile col 
mantenimento di una velocità sulla traiettoria, che permetta un buon raffreddamento 


dei cilindri; 
gir: costanti al variare della quota. 


4) Discesa economica: 


molto lenta (> I m s), con pressione di alimentazione ridotta, in modo da mantenere 
la velocità indicata al valore ottimo per il volo orizzontale; 
numero dei giri: diminuisce con la quota. 


5) Dosatura miscela: 


miscela economica (lesa indietro) a tutte le quote, quando l'impegno di potenza 
non superi И valore stabilito (intorno ar 7,10); 

miscela normale (leva avanti) in salita e quando l'impegno di potenza superi, per 
qualsiasi ragione, il valore precedente, qualunque sia la quota. 


б) Volo con un motore in avaria: 


mantenere la velocità indicata (eventualmente diminuita di 15-20 km h.); 
aumentare i giri dei motori rimanenti nel rapporto da га 1,15 (тооке): 


attenzione al dosatore. 
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Naturalmente ove non fosse possibile, per 
una qualsiasi ragione, mantenere cosi la velo- 
cita, si dovranno aumentare gradualmente 1 
giri sino a raggiungere anche i massimi. 

Non bastando ancora la potenza, si dovrà 
picchiare quanto occorre per raggiungere la 
velocità occorrente. 

Ricordare di passare il dosatore da econo- 
mico a normale quando la potenza richiesta 
ai motori superi un certo valore. 

Si noti che, quando è possibile mantenersi 
in volo con il numero di giri consigliato per 11 
caso di arresto di un motore, il consumo chilo- 
metrico del velivolo non supera quello rela*ivo 
alla marcia con tre motori nelle stesse condi- 
zioni di peso totale e di dosatura della miscela. 


CoNCLUSIONE. — Abbiamo voluto richtamare 
l'attenzione sui criteri, che debbono essere seguiti 
per una razionale condotta del volo, e sugli 
enormi vantaggi economici, che ne derivano, 
perché ci è parso che essi non siano sufficiente- 
mente noti tra il personale navigante. Ci siamo 
riferiti particolarmente ai velivoli da trasporto, 


perché in essi é possibile applicarli, se non 
nella totalità dei voli, almeno nella grande 
maggioranza. 

È evidente però che anche i velivoli militari 
possono e debbono volare così, quando non 
impongono diversamente altre considerazioni, 
quali, ad esempio, esigenze belliche di mante- 
mere una determinata velocità o di volare in 
pattuglia serrata. 

Queste stesse ragioni possono presentarsi 
— e si presentano — in diversi casi anche ai 
velivoli da trasporto, i quali obbediranno allora 
alle particolari esigenze del momento, ma, quasi 
sempre, la loro condotta non è legata che al 
criterio personale del pilota. Inoltre, in questa 
particolare attività aviatoria, una razionale 
condotta del volo porta un doppio vantaggio, 
perchè il risparmio di un certo peso di carbu- 
rante consente di trasportare un carico di 
altrettanto superiore. 

Se quindi in pace la condotta economica del 
volo può essere consigliata da pure ragioni 
commerciali, in guerra essa diventa un preciso 
assoluto dovere per ogni pilota. 


AERONAUTICA MILITARE _ 


La funzione della Marina nella guerra attuale 


Nel numero di settembre della Rivista Aeronautica 


publicammo la «comunicazione» pronunciata «а! 
generale di squadra aerea Vittorio Giovine alla NLI 
Riunione della Società Italiana per il Progresso delle 
Scienze, che ebbe luogo ап Кота dal 27 settembre al 
то ottobre 1942. 

Affinchè а nosti? lettori abbiano un quadro abbastanza 
completo delle opinioni più autorevoli che esistono nel 
campo ufficiale a riguardo della situazione dell'arte 
ти пате, riportiamo quai, dal fascicolo di dicembre 1942 
della Rivista Marittima e per gentile concessione della 
pronunciata 


medesima, l'analoga «comunicazione » 


dal capitano di vascello Luigi Castagna. 


Nel considerare sinteticamente la situazione ini- 
ziale, с quella che si è venuta a mano a mano matu- 
rando, nell'attuale conflitto mondiale viene naturale 
rappresentarci le posizioni reciproche dei due nucki 
di popoli che sono fra loro uniti da comuni idealità 
e comuni scopi: vno che gravita intorno all'Asse 
Roma -Berlino ed uno che ha centro nel sistema insu- 
lare nipponico. 

Prescindendo dalle aspirazioni politiche dei vari 
gruppi etnici, fra di essi interposti, specialmente di 
quelli che si trovano sotto la soggezione di coloro che 
sono i nostri avversari, conviene inquadrare realisti- 
camente la questione sotto il punto di vista territoriale 
sul quale principalmente si basa la scienza di condurre 
la guerra. 

I nuclei di espansione italo-tedesco е giapponese 
sono fra loro separati da enormi distese di terre 0 ci 
mari, ambedue sotto il controllo del nemico. Le prime, 
che comprendono tutto il territorio sovietico euro] со 
ed asiatico, prolungato verso sud dall'India, perche 
appartengono di fatto alle due nazioni belligeranti 
Russia ed Inghilterra; le seconde, che comprendono, 
considerandone le estensioni sia verso est che verso 
ovest, i tre bacini oceanici, l Indiano, iJ Pacifico о 
l'Atlautico, perché per il Tripartito l'accesso ad essi 
è in alcuni casi precluso, e comunque non esiste un 
insieme di punti di appoggio a catena che gli faciliti 
un radicale contrasto contro il sistema avversario. 

Questi due nuclei, l'italo-tedesco cd il nipponico, 
si possono quindi paragonire a due isole immerse 
nella magma del mondo circostante, nella quale si 
sono determinate solidificazioni accerchianti che tutta- 
via si possoro definire temporance. | | 

Temporanee perché nei nuclei del Tripartito 51 
riscontra un fenomeno di intense vibrazioni che hanno 
già fatto crollare posizioni di preminente importanza 
ed hanno assorbito estensioni di notevole ampiezza 


in modo da modificare, ed in alcuni settori іп modo 
decisivo, la favorevole situazione dell'avversario, dal 
clie si deduce, indipendentemente dall'orivine per по] 
difensiva del confiitto ed anzi per dir meglio conser- 
vativa nei riguardi dell'evoluzione delle energie nazio- 
nali, che la condotta delle operazioni guerresche segue 
in Italia, Germania e Giappone una direttiva eminen- 
temente offensiva. 

Queste due posizioni isolate sono tuttavia disgiunte 
ed ognuna deve prov vedere alle necessità della guerra 
per conto proprio, al che sono singolarmente sufficien- 
temente attrezzate. Non vi é quindi ragione di rite- 
nere che un eventuale collegamento materiale, pur 
essendo auspicabile, risulti indispensabile, collega- 
mento che, al caso, ha la sua ріп naturale linea di 
svilup]o attraverso il bacino dell’ Oceano Indiano, 
I due nuclei Asse e Giappone possono quindi manovra- 
re ognuno nella propria cerchia di influenza per vie 
interne e nelle direzioni che maggiormente convengono 
per esercitare le offensive più redditizie. 

La situazione della coalizione nemica si presenta 
sotto un aspetto completamente diverso. 

Le posizioni della coalizione, in sintesi, risultano 
contemporaneamente accerchianti са accerchiate. 

Il blocco territoriale curo-asiatico, Russia, Cina, 
India, prescindendo dalla situazione speciale reciproca 
di non belligeranza fra ГС. R.S.S. ed il Giappone, 
ha due fronti principali: quello di ponente, che si 
collega, contornando la discontinuità turca, con il 
Mediterraneo, e quello sud- orientale, od indo cinese, 
che oggi presenta anch'esso una frattura nel cuneo 
birmano; è evidente che questo enorme specchio di 
superficie terrestre rimane compresso fra i fronti di 
combattimento che si estendono per centinaia ci chi- 
lometri, ed ha libere soltanto le lince di comunica- 
zione che si affacciano ai mari artici, le quali si possono 
considerare di scarso valore nei riguardi delle possi- 
bilità di libertà di movimento, e quella delle rotte 
oceaniche dell Indiano, le uniche che consentano faci- 
lità di collegamenti per quanto già minacciate sul 
fianco orientale dall'avanzata compiuta dal Giappone 
e su quello occidentale dall'avanzata nella regione 
caucasica. Tutto questo settore, nel quale si sta svol- 
gendo la guerra delle grandi masse, è quindi in una 
situazione di parziale accerchiamento che сете essere 
tenuta presente nel considerare i rimanenti territori 
con i quali esso è indissolubilmente legato per il poten- 
ziamento delle proprie energie. Contemperaneamente 
esso contribuisce all'accerchiamento delle due zone 
separate del Tripartito perchè fa sistema verso occi- 
dente con la Gran Bretagna e l'America Atlantica, е 
verso oriente con l'America del Pacifico; tale funzione 
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era ancora più palese alla fine del 1941 quando 
Australia, Insulindia e Birmania rappresentavano la 
saldatura a sud contro il Сіарропе. 

E fuor di dubbio che in questo territorio, interposto 
fra Giappone ed Asse, si possono manifestare decisivi 
avvenimenti per la risoluzione della guerra, e ció per 
due cause: perché in esso si ha il contatto diretto fra 
gli eserciti belligeranti e perché presenta le caratte- 
ristiche di 1р пот resistenza all'usura nella lotta, in 
parte per carenza di materie prime, ed in parte per 
deficiente attrezzatura per la trasformazione di queste 
rispetto alla disponibilità di uomini atti alle armi. 
Ne consegue la necessità di un continuo afflusso di rifor- 
nimenti destinati ad alimentare il potere combattivo. 

Le grandi officine che provvedono ai rifornimenti 
sono oltre mare e principalmente пейе regioni del- 
l America del Nord; ma anche esse soffrono, rispetto 
all’ass‘Hante richiesta di materiali di guerra e di vetto- 
vagliamenti, di insufficiente disponibilità di materie 
prime sul posto, donde la necessità di nuovi trasporti 
dai luoghi di produzione ai luoghi di trasformazione. 

La quasi totalità dei trasporti occorrenti deve 
essere effettuata attraverso le vie marittime. 

Pur tralasciando, in questa esposizione sintetica, i 
particolari, anche se importanti, si deve accennare 
che i trasporti sono gravati anche dalla necessità di 
invii di truppe addestrate in alcuni determinati settori 
dei fronti di combattimento, e specialmente nel settore 
australiano, nell’ Indiano, in quello mediterraneo ed 
anche in quello del Nord Europa della Gran Bretagna. 

Si tratta nel complesso di un traffico continuo, 
incessante sulle rotte che attraversano i grandi oceani 
o seguono inusitati percorsi, come quello boreale: 
8400 miglia marine dividono Panama dall Australia; 
12.600 miglia i porti dell’America Atlantica dal Canale 
di Suez, 11.900 dalle coste dell'India e 3000 dagli 
scali settentrionali dell’ Unione Sovietica. Per mante- 
nere l’afflusso ritmico, e con la frequenza richiesta 
dagli enormi consumi, è necessario disporre di una 
flotta di navi da trasporto non inferiore а qu lla che 
era disponibile per i traffici in tempo di pace, e qui 
cade opportuna una osservazione di carattere gene- 
rale e di particolare importanza: la graduale riduzione 
della consistenza di questa flotta porta, come conse- 
guenza, il graduale infiacchimento della resistenza sui 
fronti di lotta, che, se da un lato è compensato dallo 
sfruttamento di nuove risorse е dal sorgere di nnove 
attrezzature di trasformazione nei territori ad essi 
retrostanti, dall'altra trova una nuova causa di defi- 
cienza nell'abbandono, dinanzi alle vittorie dell'avver- 
sario, di zone produttrici. 

A questo fenomeno, che non può essere modificato 
nei suoi termini che con un aumento compensatore 
nel numero delle navi da trasporto, si collega il pro- 
gramma dei nostri avversari per la costituzione di un 
secondo fronte che attanagli, lontane dalle lince di 
battaglia russe, ingenti forze dell'Asse. Per la sua ese- 
cuzione occorrerebbe la disponibilità, e conseguente 
sottrazione da altri impieghi, di tali quantità di mezzi 
di trasporto che attualmente la coalizione anglo-sassone 


non possiede, a meno che le vie marittime di colle- 
gamento non siano ridotte a minime estensioni. 

Si coniprende quindi il perché della scelta del settore 
di Dieppe per il mal riuscito tentativo inglese, pur 
sapendo che logicamente tale zona doveva essere in 
ottime condizioni di difesa. 

Esaminando l'altra faccia del problema marittimo, 
e cioé quello che si riferisce alla nostra condotta della 
guerra, si constata che, pur esistendo la necessità di 
mantenere collegamenti attraverso il mare, in tutti 
gli scacchieri di lotta, si tratta di rotte molto brevi, 
in bacini chiusi, come il Mediterraneo ed il Mare del 
Nord, oppure ricchi di porti di rifugio o di una grande 
varietà di rotte, come i mari del Giappone, della Cina 
e dell’ Insulindia, e tutto ciò consente un maggiore 
sfruttamento ed una minore necessità di naviglio da 
trasporto. 

Ma la questione inarittima non si risolve unica- 
mente con un programma costruttivo di piroscafi, am- 
pio quanto si voglia: essa è imperniata sulla condotta 
della guerra sul mare. Dopo ciò che è stato detto appare 
all'evidenza l'obiettivo delle operazioni marittime, 
e cioè il contrasto allo sviluppo del traffico logistico 
sia che interessi direttamente le forze armate sia che 
si riferisca al mantenimento della resistenza delle na- 
zioni avversarie, contrasto che si può ottenere in tre 
modi distinti: neutralizzando il potenziale navale 
nemico, occupando i territori che comandano o con- 
trollano le rotte del nemico e distruggendo al massimo 
i suoi mezzi di trasporto. 

Alcuni cenni sull'andamento delle operazioni, nei 
primi tre anni di conflitto, dànno modo di constatare 
che, in questo campo, la lotta si è sviluppata con ritmo 
serrato, intenso, e redditizio da parte delle marine 
dell’ Asse. 

Avvenimenti che, nel complesso quadro della guerra, 
sembrano episodici, hanno portato а radicali muta- 
menti nella relatività delle forze; basti ricordare 
l'atacco dei mezzi speciali italiani nel porto di Ales- 
sandria con l'inutilizzazione di due navi da battaglia 
inglesi, quello giapponese nella base delle Haway e 
gli affondamenti di corazzate e navi portaerei provo- 
cati dai sommergibili tedeschi per rendersi conto degli 
effetti conseguiti. | 

Operazioni a più largo respiro, effettuate con il 
combinato impiego delle forze navali, aeree e terre- 
stri, hanno capovolto situazioni geografico-strate- 
giche; l'occupazione della Norvegia e della costa 
francese della Manica e dell'Atlantico hanno fatto 
crollare la supremazia inglese nel Mare del Nord; la 
'aduta delle Filippine, di Singapore e del sistema 
marittimo delle Indie Olandesi, oltre i notevoli van- 
taggi territoriali, hanno provocato la scomparsa dai 
mari interni occidentali del bacino del Pacifico della 
flotta della coalizione anglo- olandese-americana; la 
occupazione delle isole che fanno corona, da ponente 
per nord e levante, all'Australia settentrionale minac- 
cia le dirette vie di comunicazione fra questo spopo- 
latissimo continente e il suo naturale rifornitore di 
uomini e di armi che è l'America del Nord. 
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La guerra di distruzione, condotta contro 1 mezzi 
di trasporto, principalmente con i sommiergibili, ma 
anche con gli acrei e con le navi di superficie, incide 
profondamente sulla regolarità dei servizi logistici 
minandone Гећсіепха che va gradualmente ша ine- 
sorabihnente athevolendosi. In questo particolare 
settore, da un lato, abbiamo gli affondamenti provo- 
cati dalle forze dell'Asse e dal rovescio gli incrementi 
per le nuove costruzioni. Da quale parte la bilancia 
sia per ora attiva è troppo noto per ricordarlo. Le 
cifre mensili degli affondamenti hanno avuto forti 
oscillazioni, ma la media dei 30 mesi di guerra è intorno 
alle 050.000 tonnellate distrutte. Attualmente, e già 
da qualche mese, tale media è notevolmente superata, 
il che dimostra che la capacità offensiva dell'Asse è 
ancora in fase di aumento in paragone con le misure 
difensive degli avversari. 

Nei riguardi delle capacità di trasporto si suole fare 
un bilancio che pone all'attivo dei nostri avversari 
la sola voce delle nuove costruzioni, al passivo gli 
affondamenti, le sottrazioni di tonnellaggio per costi- 
tuire la flotta ausiliaria della marina da guerra, il 
maggior fabbisogno provocato dall'allungamento delle 
rotte e dalla peggiore utilizzazione del naviglio a causa 
del convogliamento e dei carichi speciali, che non 
consentono un completo struttamento delle stive; ma 
sopratutto incombe un fatto della massima impor- 
tanza: l'accrescimento delle esigenze, perchè al nemico, 
per vincere, occorre non soltanto mantenere l'efficienza 
attuale ma aumentarla. 

Questo è il punto cruciale della questione. 


Nel grande quadro degli sviluppi della guerra che 
combattiamo conviene esaminare più particolarmente 
la funzione della nostra Marina. 

Prescindendo dall'apporto che essa dà, con la sua 
flotta subacquea, alle operazioni contro il vrande 
traffico logistico nemico in Atlantico, è bene prendere 
in considerazione l'importanza del Meditcrranco nel- 
l'economia del conflitto. Tale mare, dopo l'apertura 
del Canale di Suez, ha rappreseutato per l'impero 
britannico la scorciatoia per le comunicazioni con i 
paesi orientali; a parte i vantaggi mercantili di tale 
abbreviazione di percorso, attualmente esiste рет 
l'Inghilterra la necessità militare di fare affluire, con 
la massima rapidità, dalla quale consegue una migliore 
utilizzazione del tonnellaggio disponibile, truppe, 
armi e rifornimenti negli scacchieri di gravitazione 
operativa, cioè nella zona egiziana, nel Golfo Persico, 
in India. 

A noi interessa dircttamente la zona del Mediterra- 
neo orientale e particolarmente quella di Suez; essa 
in linea generale rappresenta, come fattore del potere 
marittimo, il cardine sul quale si appoggia tutto il 
sistema di influenza sull'Asia occidentale e sull'Africa 
settentrionale e di controllo ¢ comando del bacino 
interno е di quello del Mar Rosso che collega il primo 
con l'Oceano: è ovvio che su questi punti dovranno 
avere la priorità gli interessi dei popeli rivieraschi su 
quelli dci popoli intrusi il che, anche se non 5) voglia 
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fare appello ai più elementari postulati di giustizia, è 
stato all'evidenza dimostrato dal tono che gli elementi 
naturali hanno dato allo sviluppo delle operazioni. 

La situazione geografico-strategica del Mediterra- 
neo si presenta in modo straordinariamente semplice: 
le due porte di accesso, Gibilterra e Suez, distanti 
2000 miglia circa, sono in mano inglese; al centro del 
bacino la rotta che le unisce è obbligata ad attraver- 
sare una strettoia, fra le coste della Sardegna e della 
Sicilia e quelle dell’Africa, che è in buona parte sotto 
dominio italiano; al centro della strettoia, in posizione 
dominante, sorge la base britannica di Malta. 

È chiaro che chi tent: il passaggio fra levante e 
ponente deve sottostare sl contrasto che ad esso può 
essere opposto dai mezzi navali ed aerei partenti dalle 
coste italiane, соше è egualmente chiaro che Malta 
funziona come punto di appoggio per i reparti in 
transito e come base per i mezzi destinati all'at- 
sicula e l'Africa 
settentrionale. 

Il criterio operativo inglese si è mantenuto, con 
grande pervicacia, fedele al principio di aprirsi con la 
forza il passaggio mediterraneo molto spesso sotto 
l’assillo della necessità di abbreviare i tempi per i 
trasporti da avviare specialmente nella zona del 
bacino orientale: in tali operazioni la Gran Bretagna 
confidava nella superiorità della propria Marina. 

Il rapporto delle forze navali, fra l'Italia e l'Inghil- 
terra, era all’inizio del conflitto, decisamente favo- 
revole alla seconda, la quale, anche dopo il breve 
periodo di partecipazione della Francia alla guerra, 
poteva mantenere nel Mediterraneo una flotta supe- 
riore alla nostra in navi da battaglia e navi portaerei 
ed era in grado, nel momento che avesse giudicato 
opportuno, di ripforzarla con tutti i tipi di unità in 
proporzioni di prevalenza schiacciante. Nelle succes- 
sive fasi delle operazioni questa superiorità, a causa 
delle perdite subite e delle esigenze operative in altri 
scacchieri, è andata diminuendo pur rimanendo sem- 
pre la capacità potenziale di riunire nel nostro settore 
di guerra, per determinate azioni, ferze cospicue. 

La manovra inglese, per i tentativi di passaggio, 
fu spesso effettuata con l'impiego contemporaneo dei 
due gruppi navali dislocati ad Alessandria ed a Gibil- 
terra; la manovra presentava vantaggi ed inconve- 
nienti, in quanto che poteva provocare una notevole 
incertezza nelle nostre decisioni sulla convenienza di 
effettuare il contrasto verso ponente o verso levante е 
consentiva di raggiungere il risultato di una riunione 
dei due reparti ponendoci in una situazione di netta 
inferiorità; d'altra parte però non teneva sufficiente 
conto delle possibilità aggressive e distruttive del 
fattore aereo al quale poteva essere attidata la fun- 
zione ritardatrice ed anche annullatrice, della minac- 
cia di una delle due flotte. Le battaglie navali di 
Punta Stilo e di Capo Teulada, le azioni delle nostre 
torpediniere e dei mas, e quelle degli aerei, specialmente 
nelle acque del Canale di Sardegna e di Sicilia hanno 
impedito, nel primo ciclo delle operazioni, il consegui- 
mento dei risultati che l'Inghilterra si riprometteva. 
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Una schiacciante vittoria navale britannica nel 
Mediterraneo avrebbe potuto certamente migliorare 
la situazione degli eserciti dislocati nel bacino orien- 
tale, ma si pud dubitare che, in un mare cosi ristretto, 
lazione dei nostri mezzi insidiosi e degli aerei non 
avrebbe egualmente seminata la via logistica di gravi 
perdite e di disillusioni. 

Queste considerazioni, e più che altro il deciso e 
valido contrasto constatato nelle azioni compiute, 
hanno certamente indotto l'Inghilterra a modificare 
il piano operativo orientandolo verso la svalutazione 
delle posiziori geografiche che agevolavano il nostro 
tempestivo 1 tervento. 

Га allora che, in accordo con la Grecia neutrale, 
l'Inghilterra iniziò l’'apprestaniento di basi eventuali 
navali ed аегес nel territorio continentale ed insulare 
ellenico; esse avrebbero consentito una рт efficace 
vigilanza sui movimenti delle nostre forze e la possi- 
bilità di intervenire con maggiore rapidità per neu- 
tralizzarne l'azione. In conclusione veniva adottato 
il sistema di modificare la situazione geografico-stra- 
tegica per ottenere i vantaggi che la superiorità delle 
forze non aveva concesso. 

E noto che questo strappo alla neutralità della Grecia 
provocava l'accendersi del conflitto fra di essa e l'Italia 
ed apriva un nuovo ciclo operativo che si concludeva 
nella primavera del 1941, in modo, non soltanto da fare 
naufragare completamente le speranze inglesi, ma 
anche da turbare ancor di più la situazione britannica 
nel ramo orientale della rotta mediterranea dato che la 
posizione di Creta, ottima specialmente dal lato aereo, 
era caduta nelle mani dell'Asse. Questo aggravarsi 
della situazione dei mostri avversari coincideva con 
una progressiva maggior carenza di naviglio mercan- 
tile, il che rendeva ancor più problematica la possi- 
bilità di mantenere, attraverso le lunghe rotte di 
cireumnavigazione dell'Africa, Гећсіепга dell'esercito 
del Nilo. Ad esso fu tuttavia richiesto il supremo 
sforzo di invadere la Cirenaica e la Tripolitania che, 
se avesse avuto successo, avrebbe dato alla flotta bri- 
tannica un notevole appoggio sulle coste africane nei 
tentativi di transito attraverso il Canale di Sicilia. 

Alla Marina inglese venne affidato il compito pre- 
ventivo di ostacolare, se non impedire, il regolare invio 
dei nostri rifornimenti in Libia. 

Fu questo un periodo di gravi disappunti per la 
Marina inglese; i mezzi d'assalto italiani са i som- 
mergibili tedeschi provocarono un drastico indeboli- 
mento delle forze navali nemiche affondando ed inu- 
tilizzando tre navi da battaglia ed una portaerei; la 
preponderanza inglese subiva un tracollo, dal quale 
non si è ancora risollevata, е del quale doveva riscon- 
trare le dure conseguenze nelle due battaglie navali 
della Sirte. L'azione terrestre di conseguenza, ed 
anche perchè imperfettamente alimentata dalla lunga 
via di rifornimento extra miediterranea, cadeva nel 
vuoto e non riusciva a contenere la nostra controffen- 
siva che ributtava praticamente il nemico sulle linee 
di partenza. Come bilancio, all'attivo inglese, rima- 
neva la presa di Tobruk, ed al passivo la perdita di 


ogni speranza di aprire la via ai suoi convogli attra- 
verso il Canale di Sicilia, la mancanza di risultati real- 
mente importanti nell'attacco al nostro traffico per 
la Libia, ed anche il nuovo e grave pericolo della neu- 
tralizzazione di Malta. 

Che questa base fosse ormai svalorizzata, come 
punto di appoggio per la rotta mediterranea, era già 
stato reso manifesto nel primo periodo di guerra; essa 
tuttavia conservava ancora una notevole influenza 
nei riguardi dell’attacco al nostro traffico con la costa 
libica. Ora si presentava come nuovo pericolo il blocco 
e l'usura dei mezzi difensivi ed offensivi dell'isola, 
ottenuti con incessanti e vigorosi attacchi aerei e con 
la stretta vigilanza sul mare per impedirne il ripri- 
stino. I convogli britannici avviati verso il centro del 
Mediterraneo, dall’inizio del 1942, sono stati princi- 
palmente destinati al rifornimento di Malta, impresa 
che fu tentata parecchie volte e che ha avuto i suoi 
più deprimenti scacchi nella battaglia di Pantelleria 
ed in quella del 13-15 agosto, integrati dall'avanzata 
delle divisioni dell'Asse lungo la costa egiziana fino 
alla depressione di el-Quattara. 


Alla luce degli avvenimenti che si sono svolti e 
che qui, per necessità, sono stati contenuti in bre- 
vissimi cenni, vien fatto di domandarci quali impres- 
sioni si possono trarre sulla efficienza del materiale 
navale nella guerra moderna. 

Come è noto quattro sono gli elementi che concor- 
rono a formare il compromesso nel quale si fondono 
le caratteristiche della nave militare: l'armamento 
offensivo, la protezione passiva, la velocità e l'autono- 
mia. È naturale che l'esaltazione di uno di essi porta 
come conseguenza lo svilîmento di un altro o di tutti 
gli altri. Se consideriamo gli effetti delle armi nostre 
e dei nostri alleati sul ncmico si ha l'impressione che 
i danni più numerosi sono stati provocati dai siluri 
navali ed aerei, e dalle bombe. Ё bene però fare subito 
la constatazione che ciò si è verificato perchè sono 
stati molto più frequenti gli incontri con il nemico 
delle unità siluranti e bombardiere che non quelli 
delle unità cannoniere; quando le artiglierie hanno 
agito hanno provocato danni di eguale gravità. 

Dato che la nave rappresenta uno sforzo costruttivo 
ragguardevole, nel quale sono profusi materiali pre- 
giati e paziente lavoro di molti mesi, è evidente che 
essa debba essere considerata come uno strumento 
di guerra che non può venire rimpiazzata immediata- 
mente e che deve dare un buon rendimeato prima di 
essere distrutta. Il problema della difesa passiva, 
importante sulle navi da guerra, che tuttavia posseg- 
gono già molti elementi per esplicarla, diventa assil- 
lante sulle navi da trasporto; assillante -e probabil- 
mente insolubile giacché i nostri avversari, che da 
questo lato soffrono le perdite più gravi, пои hanno 
trovato altro rimedio che quello di preventivare la 
costruzione di un numero tale di unità da compensare 
le cifre delle perdite. 

Questo squilibrio fra il potere difensivo e l'offensivo 
ha portato alla moltiplicazione dei mezzi aggressivi 
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di piccole dimensioni: sommergibili, torpediniere, 
motosiluranti, mas, la cui arma principale é il siluro, 
seguendo anche il criterio che il grande numero con- 
sente un aumento di probabilità di incontri con il 
пеписо e tenendo conto del fatto che l'eventuale per- 
dita di una o ріп unità non incide in modo sensibile 
sull'efficienza della flotta. | 

Sembrerebbe di potere dedurre che sia pleonastica 
l'esistenza delle navi maggiori. Ma ció non é affatto 
vero. Soltanto le navi maggiori riescono ad impedire 
completamente lo sviluppo delle azioni avversarie. 
Un convoglio attaccato da sommergibili, piccole navi 
di superficie ed anche da aerei subisce perdite notevoli, 
ma, nella generalità dei casi, una aliquota delle unità 
componenti si sottrae alla distruzione; invece l'incon- 
tro con le unità maggiori, od anche la sola presunzione 
della loro presenza, е decisivo per lo sviluppo di qua- 
lunque operazione a meno che ad esse non si oppon- 
gano forze similari. Si sono verificati avvenimenti 
molto probanti sotto questo punto di vista; in Atlan- 
tico alcuni grossi convogli sono stati distrutti o di- 
spersi sotto il fuoco delle corazzate e degli incrociatori: 
in Mediterraneo l'apparizione in mare delle nostre 
forze da battaglia ha talvolta provocato l'inversione 
di rotta dei trasporti e delle loro scorte. 

Tre tipi di navi hanno fatto in questa guerra la 
loro prima prova: la portaerei, già sperimentata fin 
dal tempo di pace, che ha dimostrato di essere un 
indispensabile completamento delle flotte; la nave 
per la scorta dei convogli, che é apparsa necessaria 
per alleviare da questo compito il grosso naviglio 
silurante il quale, per le sue caratteristiche, deve 
essere adibito ad impieghi prettamente offensivi: l'in- 
crociatore da 10.000 tonnellate, frutto delle elucu- 
brazioni рїй politiche che tecniche del trattato di 
Washington del 1021, nel quale forse il compromesso 
{та armamento, difesa e velocità non ha raggiunto un 
equilibrio stabile. 

Sul mare, per quanto grande sia l'importanza del 
materiale, non si puó prescindere dal marinaio, sia 
che, negli elevati gradi della gerarchia, guidi la flotta, 
sia che conduca la.nave, diriga il tiro delle artiglierie 
o manovri qualsiasi congegno o strumento di quella 
infinita serie di organi che costituiscono la compli- 
cata macchina guerresca galleggiante. Ogni uomo a 
bordo ha il suo posto ben definito ed i] suo incarico 
specifico; ogni uomo rappresenta una cellula indispen- 
sabile di questo organismo vitale che deve ayire e 
reagire con continuità, anche quando, nel caos della 
battaglia, le offese nemiche tendono a menomarne 
l'armonia del funzionamento, in modo da ripristinare 
pur con mezzi di fortuna l'efficienza combattiva. 

Per quanto siano noti i luminosi esempi di stoico 
eroismo che i nostri marinai hanno dimostrato пе] 
compimento del loro dovere, non posso chiudere que- 
sti miei cenni sulla lotta che si svolge accanita sul mare 
senza volgere il pensiero agli atti di abnegazione e di 
valore che ne esaltano le virtù militari e spirituali, già 
salde per tradizione, e ritemprate nella diuturna 
fatica e nello sprezzo di ogni pericolo. 


. Le grandi offensive aeree e Іа con'rapposta difesa 
(La battaglia della Gran Bretagna) 


Come è noto nel 1940, subito dopo ilcrollo della Francia, 
la Germania iniziò contro il territorio delle Isole inglesi 
una grande offensiva aerea; non è qui il caso di esporre 
quale ne fosse lo scopo, se cioè quello di logorare il nemico 
preparando le condizioni più idonee ad uno sbarco aero- 
navale, oppure se quello di far crollare la resistenza 
inglese soltanto per mezzo delle distruzioni e dell'effetto 
morale prodotti. 

È anche noto che gli Inglesi si vantano di aver neutra- 
lizzato е fatto cessare l'offensiva aerea tedesca per mezzo 
di una bene organizzata ed eseguita difesa, sopratutto 
mediante la Caccia. 

Attualmente i nostri nemici manifestano propositi di 
attuare a loro volta grandi offensive aeree, e sono cognite 
al pubblico le minacce pronunciate a ta! riguardo anche 
contro l’Italia. 

Può essere pertanto assai istruttivo leggere il seguente 
articolo che riportiamo dalla rivista inglese Flight del 
maggio 1941; 6 già trascorso tempo sufficiente per convin- 
cere 1 nostri lettori che nelle pagine che riportiamo, in 
mezzo a molte affermazioni interessanti, vi è una ampia 
dose di millanteria; millanteria di concetti e millanteria 
di cifre sopratutto concernenti le perdite inflitte ai 
Germanici. | 

Pubblichiamo l'articolo quasi integralmente, sicuri 
che le baldanzose affermazioni inglesi non impressione- 
ranno И lettore, anzi che lo studio di quell'evento che gli 
Inglesi denominarono « La battaglia aerea della Gran 
Bretagna » servirà a convincere, (nel caso si verifichi 
l'offensiva aerea їп grande stile, dai nostri nemici annun- 
ziata con tanta magniloquenza, più volte cominciata e 
piu volte interrotta), che noi sapremo e potremo difenderci 
efficacemente neutralizzandone i risultati. 

Anche conoscere il punto di vista del nemico può essere 
utile e può portare un non indifferente contributo alla 
chiarificazione di molte idee concernenti il potere offensivo 
dell'aviazione contro i centri industriali e demografici; 
ciò ê tanto più utile in un Paese come il nostro, nel quale 
tale potere offensivo da parecchi studiosi fu nel passato 
considerato così grande da poter realizzare rapidamente 
la decisione della guerra (N. d. D.). 


I,'edizione illustrata della Battaglia della Gran Bre- 
tagna ё stata pubblicata il 23 aprile 1941. Noi non pos- 
siamo procedere in questa sede alla ristampa delle 30 
pagine che costituiscono la relazione ufficiale del Mini- 
stero dell'Aria, ma da tale relazione sono estratti i 
punti salienti allo scopo di fornire un quadro esauriente- 
mente completo. Il periodo di tempo preso in conside- 
razione si estende dall'8 agosto al 31 ottobre 1940; 
gli attacchi vennero fatti in tre fasi definite. Se tutta- 
via si vuol considerare anche la fase di esaurimento 
dell'attacco, separatamente, occorre prendere in con- 
siderazione la quarta ed ultima fase. Nell'agosto del 
1940 quale era la storia dell'attività della Luftwaffe 2 
Varsavia, senza difesa di caccia, era stata bombardata 
fino alla resa. Rotterdam, senza difesa della caccia, 
era stata bombardata fino alla resa. La Francia, senza 
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una difesa adeguata della 
caccia, in quanto i suoi 
lavoratori pensarono alla 
libertà di fare una mag- 
giore quantità di denari 
piuttosto che macchine 
per ottenere maggiore li- 
bertà, venne anche essa 
bombardata fino ad otte- 
nerne la resa. La battaglia 
si iniziò quando i tedeschi 
erano «su la cresta del- 
l'onda » ed indubbiamente 
si aspettavano di dare 
all’ Inghilterra il colpo di 
grazia. 

La relazione ufficiale 
fornisce una descrizione 
molto chiara nonché Villu- 
strazione diagrammiatica 
degli elementi della nostra 
difesa. Questo per fornire 
accurato argomento di 
studio allo scopo di ap- 
prezzare la storia della 
battaglia indicata іп ap- 
presso. Dopo aver messo 
in evidenza l'impossibilità 
di mantenere delle pattu- 
glie in crociera continua 
per tutta l'estensione delle 
nostre coste, il processo di 
difesa viene sottolineato 
nella maniera seguente: 
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SISTEMA DI DIFESA. -— 
L'informazione concer- 
nente l'approssimarsi del 
nemico viene ottenuta me- 
diante una varietà di me- 
todi ed essa viene coor- 
dinata e passata ai « posti 
di operazione ». La linea 
costiera dell’ Inghilterra 
è divisa in settori ognu- 
no dci quali possiede i 
propri aeroporti della caccia cd i propri comandi. 
Questi settori vengono raggruppati insieme sotto 
comandi di gruppo convenienteniente situati; ciascun 
gruppe a sua volta si trova sotto il controllo generale 
del comando della caccia. L'informazione riguardante 
le incursioni nemiche viene illustrata mediante l’ausi- 
lio di vari simboli su una grande carta o tavola che si 
trova nei posti di operazione dei settori o dei gruppi. 
1,0 scopo dell'impiego di questa carta è quello di dare 
ad ogni posto di controllo il medesimo quadro dei 
progressi fatti dalle incursioni nemiche nella sua area 
particolare. Oltre a questo gli uffici di controllo hanno 
ogni possibile informazione a loro disposizione, come 
può essere per esempio la sistemazione e lo stato delle 
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FIG. I — CONTROLLO DELLE OPERAZIONI: RAPPRESENTAZIONE PITTORICA DEGLI ELEMENTI COSTITUENTI 
LA DIFESA AEREA DELLA GRAN BRETAGNA. 


proprie squadriglie, le condizioni del tempo e delle 
nubi sopra la loro area. Essi sono inoltre in contatto 
con i posti di difesa e con gli sbarramenti dei palloni. 

Le squadriglie sono mantenute nei loro aeroporti 
di settore in diversi stati di preparazione. Lo stato di 
preparazione minore è quello indicato con l’espres- 
sione « rilasciato », il che significa che la squadriglia 
non viene richiesta per l'entrata in azione fino a un'ora 
specificata ed inoltre il personale pud essere impiegato 
nell’espletazione dei servizi ordinari di manutenzione, 
nell'esercizio e nell'istruzione di volo, nei giuochi orga- 
nizzati, e in alcuni casi il personale può anche lasciare 
la sede, In successione si ha lo stato che viene indica- 
cato con il termine di « disponibile », ciò che significa 
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che le squadriglie debbono prepararsi a trovarsi in volo 
nel termine di pochi minuti dopo ricevuto l'ordine. Lo 
stato di « prontezza >, riduce questo periodo di tempo 
al minimo e costituisce lo stato normalmente più avan- 
zato di preparazione. Occasionalmente si pud ado- 
регаге lo stato di «emergenza » il che significa che 
i piloti sono al loro posto di volo con i motori in fun- 
zione e pronti al decollo, nell'istante in cui il capo 
squadriglia riceve gli ordini dall'ufficio di controllo. 

In buone condizioni atmosferiche e quando sussi- 
stano delle ragioni per prevedere con anticipo un 
attacco, le squadriglie sono di necessità tenute ad un 
elevato grado di prontezza, il quale subisce un rila- 
sciamento in condizioni di tempo cattivo. Il principio 
a cui ci si attiene рій estesamente е quello di tenere 
una parte della forza allo stato di « prontezza », una 
seconda parte allo stato di « disponibilità avanzata » 
ed una terza parte allo stato di «disponibilità nor- 
male », Quando l'attacco si sviluppa, le squadriglie allo 
stato di « prontezza » ricevono l'ordine di decollare 
in formazioni opportunamente studiate е le squa- 
driglie a disposizione ricevono l'ordine di tenersi allo 
stato di « prontezza » e vengono tenute соше riserva 
per far fronte ad un secondo oppure ad un terzo attacco 
o per proteggere gli aeroporti oppure i punti particolar- 
mente vulnerabili come possono essere le fabbriche 
di velivoli. 


П, COMPITO DEGLI UFFICI DI CONTROLLO. — Gli 
ordini vengono impartiti dal direttore dell'ufficio di 
controllo la cui funzione & quella di studiare la carta 
che si trova nei posti di operazione e di mandare in 
volo un adeguato numero di aeroplani in corrispondenza 
di punti opportunamente scelti per intercettare le 
incursioni in arrivo, oppure per coprire punti vulne- 
rabili. Il suo compito è anche quello di controllare 
costantemente le proprie risorse per non correre il 
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rischio di essere sorpreso da una terza о quarta ondata 
di incursione con tutte le sue squadriglie alla base, 
atterrate per eseguire il rifornimento. A questo pro- 
posito si deve ricordare che la autonomia di un 
moderno velivolo caccia, quando esso debba salire 
е combattere а репо motore, & limitata. Inoltre 
occorre tener presente che & necessario avere dispo- 
nibile un certo margine per il ritorno all'aeroporto di 
partenza, in particolare se la visibilità é cattiva. 

Con la rotta dell'incursione пешіса e quella dei pro- 
pri velivoli da caccia davanti agli occhi, il compito 
del direttore dell'ufficio di controllo (e сіое quello di 
realizzare un'azione di intercettamento) risulta in teo- 
ria un problema di carattere matematico relativamente 
semplice. Egli é costantemente in contatto con i suoi 
piloti della caccia a mezzo del radio telefono ed in 
questa. maniera egli é in grado di dar loro degli ordini, 
concernenti la variazione della rotta di tempo in tempo, 
in maniera tale da porli nella migliore condizione per 
sferrare l'attacco. 

Allorchè i cacciatori avvertono che essi hanno scorto 
il nemico, il compito del direttore dell'ufficio di con- 
trollo è terminato, eccettuato il fatto che egli può 
trovarsi nella condizione di dover dare ai cacciatori 
la rotta per riportarli indietro ai loro aeroporti di par- 
tenza, quando la battaglia è terminata. Il segnale 
«nemico in vista» viene immediatamente trasmesso 
ai comandi di gruppo e registrato sull'indicatore di 
stato della squadriglia. П giorno scritto in lettere 
rosse per ognuno dei gruppi è stato quello del 27 set- 
tembre quando nel gruppo n. 11, ventuno squadri- 
glie delle 21 che furono fatte decollare si trovarono 
in grado di segnalare « nemico in vista ». 

Fase 1:8-18 agosto. — Gli apparecchi impiegati erano 
principalmente «Ju 87», e « He 111», «Do 17»e 
« Ju 88 », con cacciatori di scorta «Ме 109 » e « Me 110» 
in formazioni notevolmente ingombranti ad una quota 
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FIG. 3 - RAPPRESENTAZIONE PITTORICA DELLA SECONDA FASE: 19 AGOSTO 5 SETTEMBRE 


variabile da 1500 a 3000 metri al disopra dei bombar- 
dieri che essi avevano il compito di proteggere. In 
tutto 26 incursioni vennero fatte durante questi 10 
giorni di inizio della battaglia aerea. 

Cominciando dall'8 agosto due convogli vennero 
violentemente attaccati ed uno di essi venne attac- 
cato una seconda volta. Sessanta velivoli nemici nella 
mattinata e più di 100 nel primo pomeriggio distesi 
su un fronte di più che 30 chilometri tentarono di affon- 
dare o di disperdere un convoglio al largo dell’isola 
di Wight. Essi riuscirono ad affondare 2 navi. Nel 
pomeriggio alle 4,15 più di 130 apparecchi apparivano 
sopra un altro convoglio al largo di Bournemouth. 
Questa squadra di velivoli riuscì a disperdere il con- 
voglio, ma nella realizzazione di questo scopo subì 
delle perdite molto gravi. Il nemico rinnovava l'assalto 
tre gioni dopo scegliendo come bersagli le città di 
Portland e di Weymouth, come pure i convogli che 
si trovavano a transitare nell’estuario del Tamigi ed 
al largo di Harwich, In questi attacchi il nemico con- 
tava molto sui bombardieri a tuffo, i quali si dimo- 
strarono non all’altezza della situazione contro i nostri 
« Hurricanes ». Ciò nondimeno alcuni danni vennero 
fatti sia a Portland e sia a Weymouth. Questo risul- 
tato può aver incoraggiato il nemico in quanto il 12 
di agosto alle prime ore della mattinata lanciò circa 
200 velivoli in 11 ondate successive contro Dover. 
Subito dopo mezzo giorno 150 e più apparecchi del 
nemico attaccarono Portsmouth e l’isola di Wight. 

Le perdite tedesche a questo stadio della battaglia 
ammontavano a 182 aeroplani. Il 13 ed il 15 del mede- 
simo шезе videro rinnovati violenti attacchi su Ports- 
mouth con l'impiego di un numero di apparecchi 
compreso tra 300 e 400. 

In questo periodo di tempo tuttavia il nemico comin- 
ciò a sentire il peso dei nostri caccia e rivolse l'impeto 


dei suoi attacchi sugli aeroporti che ospitavano i 
caccia in questione. In questo attacco, durante il 
15 agosto soltanto, 180 velivoli tedeschi di tutti i tipi 
vennero distrutti e nei 10 giorni dell'intera fase i tede- 
schi perdettero 697 aeroplani contro i 153 nostri. Ч Ses- 
santa dei nostri piloti furono salvati. Parlando in linea 
generale la tattica dei tedeschi era quella di portare dei 
finti attacchi su obiettivi prossimi alla costa, per richia- 
mare i nostri caccia, e poscia intervenire con l'attacco 
principale 30 o 40 minnti più tardi nella speranza che 
i nostri velivoli si trovassero a terra a fare rifornimento. 
I «Me 109» е « 110» venivano attaccati dalla parte 
posteriore іп quanto a quell'epoca essi non erano 
corazzati. 

Fase 2:dal 19 agosto al 5 settembre. — I primi 5 
giorni costituirono un periodo di respiro per la Luft- 
waffe, ma tra il 24 agosto ed il 5 settembre 35 attacchi 
fra i maggiori vennero eseguiti contro gli aeroporti 
ospitanti la caccia e contro le fabbriche di aeroplani. 
L'attacco principale veniva ora sferrato su un fronte 
più vasto. Anche la tattica nemica aveva subito una 
variazione. Il numero dei cacciatori di scorta era stato 
aumentato, mentre l'entità delle formazioni dei bom- 
bardieri veniva ridotta. Lo schermo di copertura dei 
cacciatori volava a quote molto elevate. Le formazioni 
dei bombardieri nemici venivano protette da un com- 
plesso di cacciatori, alcuni dei quali volavano poco al 
disopra di un fianco della formazione oppure nella 
retroguardia, altri volavano invece leggermente al 
disopra della formazione, ma in testa ad essa, el 
altri, infine, facevano la spola dentro e fuori tra le 
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U I comunicati del Quartiere Generale Germanico 
danno invece, per lo stesso periodo (8-18 agosto), le 
seguenti cifre: perdite tedesche, velivoli 212; perdite 
inglesi, velivoli 855 (N. d. R.). 
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sottoformazioni dei bombardieri. Questo tipo di forma- 
zione riuscì in molte occasioni a rompere la difesa avan- 
zata costituita dalle nostre squadriglie di cacciatori 
per il semplice peso del suo numero, riuscendo altresi 
nel suo obiettivo sempre dopo che numerose perdite 
gli erano state inflitte. In altre occasioni piccole forma- 
zioni di bombardieri nemici a largo raggio lasciarono 
deliberatamente la loro scorta di cacciatori appena 
essi avevano impegnato battaglia con la nostra caccia 
e procedevano verso il sud oppure verso il sud-est 
di Londra isolatamente. Questi bombardieri subirono 
delle perdite notevoli quando vennero impegnati dalle 
squadriglie dei nostri cacciatori che si trovavano nella 
retroguardia. 

Ottocento velivoli vennero impiegati in uno sforzo 
poderoso tendente a distruggere oppure a mettere 
fuori uso temporaneamente gli aeroporti situati nelle 
località di Kenley, North Weald, Hornchurch, Debden 
Lympne, Detling, Duxford, Northolt e Biggin Hill. 

Ci furono 3 forti attacchi il primo di settembre, 5 
il 2 del medesimo mese, 1 il 3 di settembre e 2 il 4 ed 
il 5. Uno di questi attacchi portato il 2 di settembre 
riuscì a pervenire nell'ambito di 15 chilometri da Lon- 
dra, ma la maggior parte dí essi vennero ancora una 
volta rivolti contro gli aeroporti dei cacciatori. Questo 
fu l'ultimo dei 35 attacchi principali sferrati in questa 
fase. Tali attaccl.i costarono ai tedeschi 562 velivoli 
che furono sicuramente distrutti. Le nostre perdite 
furono di 219 velivoli, ma 132 dei nostri piloti vennero 
salvati, !) 

Dall'8 agosto al 5 settembre compreso non meno 
di 4523 pattuglie di cacciatori di forza variabile per 
ció che concerne il numero dei velivoli venne fatto 
volare durante il giorno, ció che significa una media 
di 156 pattuglie al giorno, e, malgrado gli attacchi, 
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? I comunicati del Quartiere Generale Germanico- 
danno invece per lo stesso periodo (19 agosto-5 set- 
tembre : perdite tedesche, velivoli 249; perdite inglesi 
velivoli 938 (N d. К). 


le operazioni dei nostri squadroni da caccia non хеп- 
nero interrotte mai. | 

Fase 3: dal 6 settembre fino al 5 ottobre. — Questa 
fase, la quale potrebbe essere chiamata della batta- 
glia di Londra, é stata costituita da non meno di 38 
attacchi di maggiore importanza portati durante il 
giorno. In questi nuovi tentativi la scorta della caccia 
tedesca aumentava gradualmente fino al rapporto 
di 4 cacciatori per un bombardiere. In molte occasioni 
le bombe vennero sganciate prima che l'obiettivo 
fosse raggiunto appena si stabiliva il contatto con i 
nostri cacciatori. Dopo aver battuto mattina, pome- 
riggio e notte tutto il 6 settembre i nostri aeroporti 
per cacciatori situati nell'interno del paese, l'Arma 
aerea tedesca esplicò uno sforzo tremendo il 7 del 
medesimo mese allo scopo di raggiungere Londra с 
distruggerne le attrezzature portuali. Trecentocin- 
quanta bombardieri e cacciatori volarono in due ondate 
ad est di Croydon risalendo l'estuario del Tamigi са 
alcuni arrivavano in prossimità di Cambridge. Essi 
vennero incontrati sopra il Kent e sull' East Surrey, 
ma un certo numero di essi riuscirono a passare e уеп- 
nero impegnati sulla capitale stessa. Londra non riuscì 
a trarsi da tale situazione senza riportare dei danni. 
Infatti dei danni vennero inflitti agli edifici portuali, 
su molte fabbriche, sulle comunicazioni ferroviarie 
e altresì su impianti di gas e di elettricità. Tuttavia 
danni notevoli vennero inflitti anche al nemico, in 
quanto 103 apparecchi tedeschi vennero distrutti. 
La Luftwaffe perseverd con grande tenacità e molto 
coraggio nello sferrare pesanti attacchi: il о settem- 
bre, usando in questa occasione un certo numero di 
bombardieri quadrimotori, l'11 di settembre quando 
circa 30 velivoli penetrarono nella zona centrale di 
Londra ed inoltre il 13 ed il 15 del medesimo mese. Gli 
apparecchi che riuscirono ad arrivare durante l’11 set- 
tembre nella zona centrale di Londra vennero trattati 
in tal modo dalla nostra difesa di cacciatori che le 
perdite tra i loro equipaggi furono valutate a non meno 
di 250 unità. Il giorno appresso un aeroplano isolato 
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{secondo gli inglesi. 


tedesco riusci a passare attraverso la difesa sfruttando 
abilmente le nubi che gravavano nel cielo in quel 
giorno e riuscì a bombardare Ruckingham Palace di 
mattino. Il 15 di settembre si giunse al culmine dell'at- 
tacco: 500 aeroplani tedeschi, e precisamente 250 
nella mattinata e 250 nel pomeriggio combatterono 
una battaglia travolgente con i nostri « Hurricanes » 
е «Spitfires» da Hammersmith a Dungeness, da 
Bow alla costa della Francia. Questo attacco costó 
al nemico 185 aeroplani che vennero sicuramente 
distrutti. Complessivamente tra il 6 settembre ed 
il 5 ottobre il nemico aveva perduto 883 apparec- 
chi. !) 

In questa fase i tedeschi ішріератопо schermi di 
cacciatori di alta quota, con squadriglie di bombar- 
dieri scortati da piü cacciatori e volanti da 1500 a 
3000 metri piü in basso. I cacciatori di alta quota 
apparivano di solito pochi minuti prima dei bombar- 
dieri, con lo scopo evidente di richiamare i nostri cac- 
ciatori e di far loro esaurire il carburante, rendendo 
cosi impossibile ai nostri cacciatori di impegnare i 
bombardieri. 

Г.о schermo dei cacciatori nemici di alta quota venne 
ingaggiato da coppie di squadriglie di «Spitfire» a mezza 
via tra Londra e la costa, mentre gruppi di 2 o 3 squa- 
droni di « Hurricanes » attaccavano i bombardieri 


!) Per lo stesso periodo (6 settembre-5 ottobre) il 
Quartiere Generale Germanico dà come perduti solo 
278 velivoli, mentre porta le perdite inglesi а 789 


ҒАЛЫ 


e Je loro scorte prima che essi raggiungessero gli аего- 
porti dei cacciatori ad est e a sud di Londra. Altri 
squadroni formavano un terzo anello interno avente 
lo scopo di volare in pattuglia al disopra di questi 
aeroporti e formare in questa maniera uno schermo 
di difesa per sorvegliare le vie di approccio dal sud 
verso Londra. Questi squadroni intercettavano la 
terza ondata di ogni attacco e spazzavano via le for- 
mazioni di ritorno che appartenevano alle ondate 
precedenti. 

La percentuale delle incursioni intercettate aumen- 
{ауа e nella medesima misura aumentavano le per- 
dite del nemico mentre le nostre diminuivano forte- 
mente. Cosi per esempio il 27 settembre il gruppo n. 11 
distruggeva 99 velivoli tedeschi su un totale comples- 
sivo per l'intera giornata di 133 apparecchi abbattuti 
con la perdita di 15 piloti, una proporzione che puó 
essere valutata a 0 е mezzo contro uno. Tre giorni 
dopo quando vennero distrutti 32 velivoli nemici la 
porporzione crebbe a 17 ad uno е il 5 ottobre, sol- 
tanto un pilota venne perduto mentre 22 apparecchi 
nemici venivano abbattuti. 

Dall'8 settembre al 5 ottobre compreso, volarono 
durante il giorno 3291 pattuglie di entità variabile 
per ció che concerne il numero degli apparecchi e dal 
6 ottobre all’ultimo giorno di questo mese volarono 
durante il giorno 2780 pattuglie, il che complessiva- 
mente costituisce un totale di 6077 pattuglie in un 
petiodo di tempo comprendente 55 giorni. 

Fase 4: dal 6 ottobre fino al 31 ottobre. — In quiesti 
26 giorni fu dato di scorgere una diminuzione graduale 
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FIG.*6 — RAPPRESENTAZIONE PITTORICA DELLA TERZA FASE: 


della battaglia. " Dal risultato della fase precedente 
è ovvio che l'aumento del rapporto tra il numero dei 
cacciatori e quello dei bombardieri non aveva realiz- 
zato il suo scopo. Per questa ragione i tedeschi muni- 
rono i loro velivoli da caccia con una rastrelliera 
esterna di bombe e protessero questi cacciatori-bom- 
bardieri con un numero ancora superiore di apparecchi 
da caccia. Gli apparecchi cacciatori-bombardieri erano 
costituiti nella maggioranza da «Ме тод » e la loro 
scorta era costituita da «Ме r10 ». I bombardieri ordi- 
nari tedeschi vennero ritirati dalla battaglia diurna 
completamente ed impiegati in numero sempre mag- 
giore per il bombardamento notturno di Londra, nel 
quale bombardamento si speró di compensare lo scacco 
diurno. 

Formazioni in massa di cacciatori vennero impie- 
gate a grande altezza іп ondate pressoché continue 
per attaccare Londra, la quale costituiva sempre 
l'obiettivo principale. Senza dubbio si sperava in que- 
sta maniera di logorare la nostra difesa di caccia for- 
zandola ad impegnarsi ad altezze molto più elevate 
delle ordinarie e sperando altresì di fare il miglior uso 
possibile della copertura delle nubi ad alta quota. Nei 
primi tempi dell'attacco vennero ridotte le formazioni 
per ciò che riguardava la loro entità, impiegando 
stormi di forza variabile da 2 a о apparecchi. Evidente- 
mente tuttavia questo nuovo piano di attacco non rea- 
lizzó il successo che si era sperato, perché nella terza 


J Il graduale affievolirsi della battaglia si può 
rilevare anche dal diminuire delle perdite, che 1 
comunicati del Quartiere Generale Germanico, dal 6 
al 31 ottobre, riportano nella seguente misura: perdite 
tedesche, 120 velivoli; perdite inglesi 333 (N. d. R.). 
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settimana di ottobre si ritornò ancora una volta all’ пи- 
piego di formazioni di grande entità volanti ad una 
quota superiore ai 10.000 metri od a quote ancor piü 
elevate. Allo scopo di permettere a queste squadriglie 
attaccanti di passare attraverso lo schermo della difesa, 
i tedeschi continuarono ad impiegare la tattica della 
diversione. Quando il tempo era abbastanza buono 
ondate di cacciatori apparivano quasi continuamente 
nelle zone di sud-est dell’ Inghilterra. Impiegando 
questo sistema di copertura, i cacciatori bombardieri 
volanti a quote molto elevate riuscirono a realizzare 
attacchi rapidi sulla superficie comprendente la città 
di Londra. Nell'incontro coi nostri cacciatori tuttavia 
spesso sganciavano le loro bomb? е ritornavano 


indietro. 


CONCLUSIONE. — La nostra tattica venue immedia- 
tamente variata ed in maniera talmente vantaggiosa 
che il gruppo n. 11 potè vantarsi di aver abbattuto 
167 aeroplani nemici in un periodo di tempo di 3 set- 
timane e mezzo. Le perdite del gruppo furono di 45 
piloti. In questa fase il numero dei velivoli nemici pro- 
babilmente distrutti salì considerevolmente, in quanto 
la battaglia aveva luogo a quota così elevata che i 
nostri piloti spesso non furono in grado di controllare 
la sorte definitiva di molti apparecchi tedeschi i quali 
si perdevano dalla parte del mare. Lo sforzo fisico 
dovuto al combattimento tenuto ad una quota supe- 
riore ai 10.000 metri risultava senz'altro molto severo. 

Occasionalmente un gruppo di «Ме 109» prove- 
niente da una piccola formazione riusciva a raggiun- 
gere Londra, ma il peso delle bombe che essi riusci- 
vano a sganciare costituiva soltanto una frazione di 
quelle che erano state sganciate durante i mesi di 
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agosto e di settembre. Inoltre era evidente che 
non si tentava quasi рїй un bombardamento di 
precisione. 

Durante il primo periodo dell'attacco molti abi- 
tanti di Londra si rifugiavano allorchè suonavano le 
sirene. Molto presto tuttavia si riscontrò che molto 
del rumore sentito, non comparabile in nessun tempo 
con quello dello sbarramento notturno divenuto pre- 
sto lo sfondo dei loro dormiveglia, era dovuto al fuoco 
dei cannoni e non all'esplosione delle bombe. Scie 
di vapori bianchi formanti disegni fantastici e di 
notevole bellezza nel cielo estivo costituivano spes- 
so l'unica indicazione che la Luftwaffe era sopra 
la capitale. Questo spettacolo piaceva all'occhio e 


forniva il soggetto di conversazioni nelle strade e псі 
ritrovi pubblici. 

Durante l'intero periodo in cui si è svolta la batta- 
glia della Gran Bretagna i tedeschi uccisero 1700 
persone e ne ferirono 3360. Ё noto che essi hanno рег- 
duto 2375 apparecchi, al minimo." Ia Royal Air 
Force, nella sua gloriosa battaglia di difesa Па perduto 
375 piloti che sono rimasti uccisi e 358 feriti. 


1) I Tedeschi invece affermano (vedi le nostre note 
precedenti fase per fase) di aver perduto durante la 
cosidetta battaglia aerea sull'Inghilterra, un massimo 
di 859 velivoli, di fronte ad un minimo di 2915 veli- 
voli abbattuti dalla Luftwaffe (N. а. R.). 


АЕКОТЕСМТСА 


єн apparecchi da trasporto delle Potenze belligeranti 


Riportiamo dalla Rivista Lu/twissen, n. 7 del 1942 
un articolo di Wolfgang Wagner, sui velivoli da tra- 
sporto in uso presso le aviazioni dclle varie Potenze 
belligeranti. | | 

Dieci anni addietro il пою trimotore da trasporto 
« Ju 52» eseguiva con successo le prove di collaudo. 
In questa circostanza del compiuto decennio, ed in 
vista della crescente importanza del trasporto aereo 
nella presente guerra, appare interessante uno sguardo 
retrospettivo sullo sviluppo, sia all'estero che in 
Germania, di questa specialità. 

‘La prima applicazione pratica di trasporti aerei 
di rifornimenti venne fatta dagli Inglesi nel 1931 in 
occasione della sommossa di Cipro, e nel 1932 nelle 
lotte dell'Irak. Si dimostró allora che per le condi- 
zioni della guerra coloniale un invio accelerato di 
truppe, anche in piccola misura, nei punti minac- 
ciati, poteva avere risultati decisivi. 

Nel 1933-34 vennero fatti trasporti aerei per la 
guerra nel Chaco tra la Bolivia edil Paraguay («Ju 52») 
per il trasporto di feriti, e per rifornimenti al fronte; 
vennero риге effettuati trasporti di truppe. 

L'Italia, nella guerra d'Abissinia (1935-36) fece 
un notevole impiego dei trasporti aerei, per i quali si 
hanno i seguenti dati: 


Munizioni kg. 1.035.000 
Vettovagliamento » 800.000 
Uomini n. 4.430 


Tali trasporti vennero effettuati, su distanze sino 
ad 8oo chilometri dalle basi dí partenza fino all'interno 
del paese nemico, sorpassando montagne di 4000 metri. 
Si aggiunsero le numerose difficoltà derivanti dal 
clima tropicale, ma il successo fu sorprendente. Mentre 
le precedenti guerre coloniali ebbero una durata da 3 
a 5 anni, la guerra d’Abissinia, anche mercé l’impiego 
dell'aviazione da trasporto, terminò vittoriosamente 
in soli sei mesi. 

I,a guerra di Spagna, 1936-38, pose di nuovo l'ae- 
roplano da trasporto in prima linca. Senza il rapido 
rifornimento di forti unità di truppe combattenti dal 
Marocco alla Spagna, non sarebbe stata possibile la 
vittoriosa lotta di Franco per la libertà. Apparecchi 
«Ju 52» effettuarono il trasporto dei necessari con- 
tingenti di truppe formando la base della guerra vitto- 
riosa della Nazione spagnola contro l'influenza deleteria 
del bolscevismo. 

Queste prime operazioni mediante apparecchi da tra- 
sporto, benchè limitate, furono vivacemente discusse, 
nella stampa straniera, vari anni prima dello scoppio 
della guerra. 


Per esempio la Revue d'Artillerie, vol. 119, n. 4. 
scriveva, fra l’altro, su Trasporti di truppe ed atter- 
raggi per via aerea, quanto segue: 

‹... Ai molti compiti dell'Arma aerea se ne scno 
ora aggiunti di nuovi. Si possono utilizzare gli avia- 
tori per i rifornimenti. È nota l'azione svolta in pro- 
posito dagli apparecchi italiani nella guerra d'Abis- 
sinia. In verità l'avversario non disponeva allora né 
di una forte aviazione né di efficace artiglieria ссп- 
traerea. Si deve perció evitare di trasferire senz'altro 
alle condizioni europee le esperienze raccolte in questa 
guerra coloniale ... ». 

Il magg. Godfrey scriveva nel Journal of the Royal 
United Service Institution: «Un attacco di sorpresa 
sulle linee di comunicazione nemiche e lo spargi- 
mento di spavento e timore nelle retrovie del nemico 
sono state in ogni tempo azioni strategiche promet- 
tenti di successo. Le linee di comunicazione degli 
eserciti moderni sono più che mai importanti arterie 
vitali. П velivolo é un mezzo per buttare nel tempo 
ріп breve е di sorpresa un corpo combattente alle 
spalle del nemico ..». L'A. proponeva perciò la 
formazione di «gruppi volanti ». 

A conclusione, il magg. Godfrey deduceva che le 
truppe celeri e poderose riescono sempre superiori a 
quelle pesanti. «П Comando che riesce ad organiz- 
zare ed impiegare razionalmente una truppa volante, 
sarà, in guerra, sempre in vantaggio ». 

Nel numero di ottobre-gennaio 1938 del Тле Army 
Quarterly, il ten. col. Maitland Dougall scriveva, а 
proposito dei rifornimenti per via aerea: « ... Un altr) 
punto molto importante é che le.comunicazioni per 
via aerea sono praticamente inattaccabili. Anche se 
il nemico ha la padronanza dell'aria, i suoi cacciatori 
non possono stare permanentemente in vedetta. I 
trasporti dei rifornimenti varieranno le rotte e gli 
orari, e se necessario si faranno acconipagnare da 
apparecchi da combattimento. In caso di necessità 
possono volare di notte. I trasporti aerei saranno 
sempre piü sicuri, rispetto al nemico, che non le navi, 
le ferrovie e le lunghe colonne di automezzi. Sono natu- 
ralmente al sicuro dai disturbi di mezzi corazzati 
od altri mezzi combattenti mobili. Si tenga presente, 
infine, la grande e sinora sconosciuta libertà di una 
truppa che non sia legata alla terra ». 

Già questa frammentaria riproduzione dei punti di 
vista di vari scrittori specialisti francesi, americani ed 
inglesi dimostra che anche all'estero, già molto prima 
dello scoppio della seconda guerra mondiale, veniva 
discussa la creazione dei trasporti aerei. Si mostrerà 
ora in quale forma questi concetti vennero tradotti 
in pratica, per la costruzione di appositi apparecchi da 
trasporto, esaminando il materiale di volo prodotto. 
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ITALIA. ,- Già poco dopo la sua entrata in guerra, 
l’Italia ayeva cfeato uno speciale comando per « Ser- 
vizi agrei speciali », Questi comprendono sia i tra- 
sporti di truppe che di materiale, ed i trasporti sani- 
tari e di collegamenti. Adatti apparecchi di grande 
tonnellaggio (Savoia Marchetti «S. 75 ») hanno per- 
messo... fltre il trasporto di truppe ed armi, anche 
quello di interi apparecchi, smontati. Per avere un 
cogcetto della potenzialità di questa organizzazione, 
si citano i trasporti effettuati nei primi 100 giorni di 
guerra. Essi ammontarono a: 


Persone 222.12.022... so M. 19.185 
Patti di ricambio per /aviazione kg. 70.000 
Ampiie munizioni: э... .... » 211.000 
Apparati radio че 49.000 
Merci varie ........... » 444.000 
Postarebgiornali С. .202....... » 416.000 
Merci n a ЊЕ n 123.000 


ult PES . scia 
Yotale materiale vario kg. 1.313.000 


rst v Е ` v6 . . 
соп un percorso di 3.205.000 chilometri. 
UB L“ | 


{резке cifre rivelano. l'importanza del. servizio. 
italiano di trasporti aerei come mezzo di collegamento 
fra. desmnadrepatria ed i possessi africani. | 

Ju Italia ha creato i seguenti tipi di apparecchi per 
i.3u9i Servizi di trasporti aerei: 

! а 4 | та dé ete 
бирр тог. Il tipo. « Caproni тот » per impiego 
imultiglo è del gennaio 1939. Il costruttore si era posto 
Ц; compito. di creare un apparecchio di ottime qualita 
aerodinamiche, corrispondente allo stato della tecnica 
inrquell'epoca. adatto sia per à servizi commerciali, 
бішшізше aeroplano da trasporto militare. La cellula 
rettangolare è in legna; la fusoliera ё del normale 
tipo its tubi di acciaio con rivestimento in tessuto.. 
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I motopropulsori sono motori да 7 о ә cilindri, a stella, ; 
da 190 a 300 c. v. Speciale caratteristica di questo 
tipo é clie puó esser fornito sia come 1nonomotore, che 
bimotore o trimotore, a, seconda dell’ impiego. Nella 
versione bimotore, in luogo del motore centrale viene 
applicata una torpetta con mitragliatrici per l'osser- 
vatore. da 

Caproni 133. Nel 1035 venne gostruito Гаррагес- 
chio Ча trasporto «Са 133», previsto per il trasporto 
di feriti e di rifornimenti. Si tratta di un apparecchio 
trimotore ad ala alta, sostenuta da montanti e costru- 
zione mista. La cellula è in legno, la fusoliera in tubi 
di acciaio con rivestimento in tessuto. I motorí sono 
del tipo Piaggio VII С a stella, raffreddati.ad aria, 
da 430 c. v. ciascuno. Il motore mediano é montato 
sul naso della fusoliera, mentre quelli laterali sono 
piazzati nel nodo dei montanti d'ala e dell'attacco 
del carrello. | | ah EL 

Per l'impiego come apparecchio sanitario, la ca- 
bina viene tappezzata con.kapok. per attutire i ru- 
mori. Per il trasporto di vettovagliamenti e materiale, 
che vengono lanciati con paracadute attraverso un 
portello scorrevole, sono disposti nella fusoliera reci- 
pienti da 20 a 7o chilogrammi. Recipienti di maggior: 
volume:sino a 180 chilogrammi di carico utile possono 
venir agganciati sotto la fusoliera e lanciati anch'essi 
mediante paracadute. | 

Savoia 5. 75. Nel luglio 1937 il primo prototipo 
esegui con successo la prova di collaudo. Costruite: 
inizialmente come apparecchio commerciale, venne 
in seguito trasformato ed impiegato come velivolo 
da trasporto militare. Ё, ин trimotore ad ala bassa; 
di costruzione mista, con carrello retrattile. 1 deflettori : 
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FIG, 2 - SA FABBRICAZIONE IN GRANDI SERIE 


si estendono su tutta l'apertura d'ala e rappresen- 
tano un efficace aumento di portanza. Come motori truppe; 


vengono impiegati il tipo Wright Cyclone da 810 с. у 
e tipi italiani di uguale potenza. 


Savoia 5. 82. П trimotore 
Savoia «5. 82» può essere 
impiegato sia come boin- 
bardiere che come apparec- 
chio da trasporto. 5 uno 
sviluppo del tipo « SM 75 », 
nel quale si é tenuto conto 
con successo delle espe- 
rienze raccolte con detto 
tipo. Nell'agosto 1939 il 
Savoia «S. 82» guadagno il 
primato di volo a distanza 
su circuito chiuso con un 
percorso di 12.937 chilo- 
metri dando dimostrazione 
della sua grande cfficienza. 
Га parte della fusoliera si- 
tuata dietro l'ala puó essere 
tfasformata in uno spazio 
di grande dimensioni per 
merci, togliendo un piano 


2 DEIL'APPARECCPHIO DA ТКАГӨРІ «JU 52» 


di suddivisione intermedio, usato per il trasporto di 
può esservi cosi caricato anche un caccia 
smontato. Dietro al posto di pilctaggio, al disotto 
del dorso della fusoliera è applicata una cupola piatta 


“ЕП DESERTO: SPOSTAMENTO DELLA BASE IN AVANTI. ATTREZZI Е BAGAGLI DI TUTTI I GENERI 
SPARISCONO NEI LOCALI DI CARICO DELL'APPARECCHIO DA TRASPORTO 


FIG. 3 


FIG. 4 — L'APPARECCHIO DA TRoSPORTO « CAPRONI 101» 


Caratteristiche: apertura alare m. 
vuoto kg. 2150; carico utile kg. 


oraria massima km. I9s. 


per mitragliatrice. L'ala е provvista di alette а 
fessura automatiche sul bordo di entrata, e con 
deflettori curvi. Gli impennaggi sono a sbalzo; la 
cellula in legno e la fusoliera in tubi di acciaio. I 
motori sono del tipo Alfa Romeo da 850 c. v. 


GRAN BRETAGNA. — Vickers « Valentia ». Come già 
indicato, la Gran Bretagna ha eseguito sino dal 1931 
trasporti di truppe per via aerea, in occasione di som- 
mosse coloniali; e ha sviluppato sino da allora adatti 
tipi di velivoli. Tra questi, uno dei più vecchi è il Vi- 
ckers « Valentia ». Si tratta di un biplano con tre cop- 
pie di montanti verticali, da ciascun lato della fuso- 
liera con controventi diagonali fra i montanti di una 
stessa coppia e fra le diverse coppie. L'ala superiore 
è munita di alette e fessura Нап еу-Раре sul bordo 
d'entrata. La cellula ha struttura in duralluminio, 
intelata. La fusoliera é a guscio, in legno, nella parte 
anteriore, ed il resto in metallo, intelata. L'impen- 
naggio orizzontale, in duralluminio, ha struttura 
biplana; quello verticale, é anch'esso doppio e in 
duralluminio, intelato. Il carrello, bipartito si compone, 


Я ry ч “a 
b x вх. 
74 + 
“Ж”, i, 
ч x сМ 


19,8; lunghezza m. 13,6; altezza m. 3,8 
1450; peso totale in volo kg. 3600; carico alare 65,4 kg/m}; 
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per ciacuna meta di due 
ruote montate su un asse 
comune, con due mon- 
tanti incrociati. I due mo- 
tori sono del tipo Bristol 
Pegasus IT L 3 a9 cilindri 
a stella, da 650 c. v. cia- 
scuro. L'apparecchio puó 
trasportare 22 soldati di 
fanteria, colle loro armi. 
Esso ha avuto parte im- 
portante nell'evacuazione 
di Kabul e nel trasporto di 
truppe dall'Egitto a Cipro. 


Mara. ~“. | и 


в e 


Bristol 130 «Вотбау» 
Un tipo pit recente é il 
Bristol 1 30 « Bombay » svi- 
luppato nel 1934 da Short 
& Harland. Gli inglesi ri- 
tennero che il tipo ad ala 
alta fosse il più favorevole per un aeroplano capace di 
forte carico. Questo velivolo, interamente metallico, 
ha un forte armamento di difesa, con una torretta 
girevole di prua ed una di poppa, con ulteriori armi 
di difesa al centro della fusoliera. I due motori sono 
del típo Pegasus XII da roro c. v. ciascuno, con elica 
Rotol a passo regolabile, oppure in legno a pale 
fisse. Come trasporto di truppe l'apparecchio puó por- 
tare 24 uomini completamente equipaggiati. Lo spazio 
notevole all'interno della fusoliera a guscio permette 
l'impiego di questo velivolo sia per trasporto di truppe, 
che di feriti, o di materiale. La cellula è costruita in 
tre parti, con alette a fessura e deflettori a comando 
idraulico; la fusoliera a guscio ha forma ovale. Lo 
stabilizzatore é sostenuto da due montanti verso la 
parte inferiore della fusoliera; l'impennaggio verti- 
cale è doppio e la deriva è anch'essa rinforzata da 
montanti. Il carrello é a tre gambe per lato, carenate. 


; superfici» alare m? 55; peso а 
velocità 


STATI Uniti. — Fairchild C зт. Anche gli Stati 
Uniti si sono preoccupati per tempo, non solo teo- 
ricamente, ша anche praticamente, del problema degli 


FIG. 5 - BOMBARDIERE 


PESANTE Е TRASPORTATORE 


є CAPRONI 133» 


Caratteristiche: apertura alare т. 21,24; lunghezza ш. 15,36; altezza т. 4,5; superficie alare m* 65; peso a vuoto kg. 4000; peso totale in volo kg. 6652; 
velocità oraria massima km. 270; velocità oraria di atterraggio km. 85. 
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apparecchi da trasporto. 
Principale tra essi é il Fair- 
child «C 31», monoplano 
monomotore ad ala alta, 
sostenuta da montanti, in 
tubi di acciaio, intelata. 
Га parte inferiore della 
fusoliera porta dei tron- ААЦ. 
coni d'ala, entro i quali pecie 
viene a disporsi il carrello жабғу 
іп posizione sollevata. Il FIG. б — APPARECCHIO DA TRASPORTO SAVOIA-MARCHETTI «8 75» 
bordo d'uscita dell’ala è Caratteristiche: apertura alare т. 29,70; superficie alare ш? 118,60; lunghezza іп, 21,60; [peso a vuoto 
. = e іі fix Ben EE `. in volo ke “ заћи У " „Јене < vele 4 : ; 
munito di deflettori, fra ME eo; trite Diele (еді ма ы a gon шей, 3 ви 
gli alettoni e la fusoliera. 
L'apparecchio рид таврог- 
tare 6 feriti oppure 14 
soldati. 


Lockheed « Hudson». П 
Lockheed « Hudson » appa- 
recchio da trasporto, deri- 
va dal velivolo commerciale 
« Lodestar » ed è munito 
di due motori Wright-Cy- 
clone da 1100c. v. ciascuno. 
Puó trasportare 20 soldati 
equipaggiati. Nell'interno 
della fusoliera è previsto un 
cavo a sospensione libera, al 
quale i paracadutisti fissa- 
no il meccanismo di sgan- 
cio del loro paracadute, che 
si apre automaticamente P 
dopo il lancio. In luogo c Po 
della normale porta di ca- d | у 
bina е disposta una leggera FIG. 7 — APPARECCHIO DA TRASPORTO BRISTOL 130 « BOMBAY » 

| porta interna. Nella fabbri- Caratteristiche: lunghezza m. 20,64; apertura alare m. 29,3; altezza т. 4,9; peso totale in volo kg. 8170, 


cazione in serie di questo 
tipo è stata adottata, con eccezione dei bordi d'en- Gli americani pretendono di avere ottenuto, in base 


trata dell'ala, la chiodatura a testa piatta, che venne а questo aumento di velocità e del conseguente 
poi sostituita da quella a testa incassata colla aumento di portanza, un maggior carico utile 
quale si ottenne un aumento di velocità di 20 km/ora. dell'apparecchio, di 500 chilogrammi. 


FIG. 8 - АРРАКГССНІО DA TRASPORTO ТЕСІРЕ VICKERS © VALENTIA > 
Caratteristiche: apertura alare m. 20.62; lunghezza m. 18,13; superficie alare т? 202; peso a vuoto kg. 4970; carico utile kg. 3880; peso totale in 
volo kg. 8850; carico alare 43,7 kg/m'. 
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FIG, 9 


' Caratteristiche: apertura alare m. 22.20: lunghezza m. 16,58, altezza m. 4,52; peso a vuoto kg. 3320; peso 
* totale in volo Кр. 6000; velocità oraria massima km. 26%; velocità oraria di crociera km. 220; velocità oraria 
di atterraggio km. 53; autonomia km. 1300. 
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FIG. TI - APPARECCHIO DA TRASPORTO DI TRUPPE « POTEZ 05» 


Caratteristiche: apertura alare m. 22,45; lunghezza m. 17.32; altezza m. 3.9: Superficie al 
vuoto ЕД. 4350; carico utile kg. 3050; peso totale in volo kg. 7400; carico alare 07,4 kgim*: velocità oraria 
massima km. 300; velocità отапа di crociera km. 250. 


Caratteristiche: 
Apertura alare . . . . . . . . . m. 18,6 
Lunghezza "P » I3 
Velocità oraria massima "NOT 
Velocità di crociera . . . . . . . » 330 


Резо a vuoto . . . . . . . . .. kg. 4500 
Peso in volo ........, . » 7725 
Carico alare kgm? 169 
Autonomia .... km. 1600 3200 


APPARECCHIO DA TRASPORTO FAIRCIUID 


AUTARECCHIO DA TRASPORTO TRUPPE CURTISS WRIGHT “С 10%, 


Curtiss C 46. Dal bimo- 
tore commerciale Curtiss 
«CW 20» viene attual- 
mente sviluppato negli 
Stati Uniti un apparec- 
chio da trasporto. Si trat- 
ta di un modello che cor- 
risponde al tipo oramai 
normale negli Stati Uniti 
di monoplano bimotore 
ad ala bassa. Il carrello 
è retrattile con manovra 
idraulica e scompare nel- 
l'ala, entro le gondole dei 
| motori. Qucsti sono del 
(€ 31» tipo Wright - Cyclone a 
doppia stella da 1500 c. v. 
ciascuno, con eliche Cur- 
tiss a passo regolabile. 1 
serbatoi, in numero di 
quattro per una capacità 
totale di 4160 litri, sono 
disposti nelle parti ester. 
ne delle semiali. Non si 
hanno per ora maggiori 
dettagli. 


Howard - Progetto. Un 
progetto interessante di 
aeroplano da trasporto 
di truppe per 4o uomini 
completamente equipag- 
giati, oppure per tras} orto 
di materiale sino a 4 ton- 
nellate é quello della Ho- 
ward Aircraft Corporation 
di Chicago. 1,1 fusoliera, 
dietro Гаја, è ribaltabile 
verso il basso in modo che 
con una piccola rampa 
possono facilmente venir 
caricati automezzi c pic- 
coli carri armati. L'appa- 
recchio è un bimotore ad 
ala alta, con velocita di 
crociera, a quanto pare, 
di 240 kmyora. 

Secondo le notizie pit 
recenti, negli Stati Uniti 
sistanno trasformando at- 
tualmente altri apparecchi 
commerciali in apparecchi da trasporto; fra questi il 
Douglas « DC -4 », colla nuova denominazione « DC- 54”. 


аге т? 76; peso а 


FRANCIA. — Potez 65. Anche in Francia si fece 
prima un esperimento, trasformando un apparecchio 
commerciale, e precisamente il « Potez 62», in un 
apparecchio per trasporto di truppe « Potez 65 ». La 
variante si differenzia dall'originale specialmente 
per i cambiamenti resi necessari dal nuovo impiego. 


GLI APPARECCHI DA TRASPORTO 


Ê tîn bimotore monoplano 
ad ala alta, con montanti. 
Una porta ribaltabile deve 
facilitare i] rapido lancio 
dei paracadutisti. Sulla 
parete posteriore della fu- 
soliera é montata una pic- 
cola gru per 'il carico di 
pezzi pesanti (motori). 
I miotori sono del tipo 
Hispano-Suiza a 12 cilin- 
dri raffreddati ad acqua, 
da боо c. v. ciascuno. —— 


FIG. I2 - 


Caudron - Renault 570. 
In Francia venne per la 
prima volta nel 1936 svi- 
luppato un prototipo per 
trasporti, с precisamente 
il «Caudron Renault 570», 
per un carico di 14 uomini. 
5i tratta di un monoplano 
ad ala bassa a sbalzo, di 
costruzione mista. L'ala è 
in tre parti, di cui la me- 
diana è in metallo leggero, 
con due longheroni e rive- 
stimento in lamiera liscia, 
mentre le semiali esterne 
scno т legno, con rivesti- 
mento in compensato ed hanno forma trapezoidale; 
nella parte centrale vi sono alette a fessura. La fusoliera 
è in metallo leggero nella parte anteriore centrale, 
mentre la parte posteriore é in tubi di acciaio con 
rivestimenti in tessuto. L’impennagyio orizzontale 
е a sbalzo, quello verticale é doppio, a dischi, montato 
alle estremità di quello orizzontale. Il carrello è re- 
trattile nelle gondole dei motori. I due motori sono 
del tipo Renault 18 a raffreddamento ad acqua, da 
700 C. Y. ciascuno. 


FIG. та € 


Farman 228. L'apparecchio quadrimotore da boin- 
bardamento pesante « Farman 221 » dove ra anch'esso 
essere impiegato come trasporto di truppe. Ё un mono- 
plano ad ala alta con montanti, di costruzione metallica. 
La fusoliera è rettangolare'coón struttura metallica e 
tivestimento. in lamiera: impennagyio normale. Il car- 
rello è rialzabile іп: avanti nelle’ gondole dei motori. 
Questi sono del tipo Gnome Rhóne, a doppia stella a 
E cilindri raffreddati ad aria, da 790 c. v. ciascuno. 


~ Caratteristiche: | 


Apertura alare .].,.,., m. 36 
Lunghezza 22000000020 » 21,03 
Superficie alare . . . . Boso s d 186 
Peso a. vuoto sana шол RE 9200 
Резо in моо... 14.300 
Carico alare 9... . . . Кули: 76.9 
Velocità oraria massima km. 225 


М 4.. . : | е E 
Velocità di crociera 220022 S s » 210 
1200-2000 


. 


Autonomia . `, | , А 


crociera km. 160; autonomia km. 750, E 4 


HOMIHARDIERE PESANTE E TRASPORTATORE DI TRUPPE е CAUDRON RENAULT 570%» 


Caratteristiche: apertura alare т. 29; lunghezza т. 10,37; altezza m. 4,6; superficie alare 110 m?; peso à 
vuoto kg. 5670; peso in volo kg. 70.100; carico alare 91,5 т?; velocità отапа massima km. 270; velocità сгагіа 


di atterraggio km. чо, 
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ROMRARDIERE PESANTE © TRASPORTATORE « TR 3» (A. N.T. 6) 

“ 
Caratteristiche: lunghezza m. 21; apertura ајаг т. 30; saperlicic alare m? 190; peso а Vnot& Ки. 10.000: 
peso totale in volo ky. 15.060; carico elare 78,0 kgim?; velocità oraria massima km. 200; velocità oraria di 


~ 

URSS — А.М. КЕ 1j Unione Sovietica, che 
per prima ha formato un numeroso corpo di paraca- 
dutisti, ha sviluppato già da tempo, per il loro tra- 
sporto, vari apparecchi appositi. Dal trimotore per 
trasporto truppe « A. N. T. д» è derivato nel 1932. 
lo «A. N. T. 14 » ad ala alta, che con 5 uomini di 
equipaggio puó trasportare 34 soldati equipaggiati. 
П monoplano è interamente metallico, соп afa a sbalzo 
ed a 4 longheroni. Lia fusoliera ha sezione ‘quadrata, 
con traliccio in alluminio е rivestimento in lamiera 
ondulata. Gli impennaggi sono rinforzati da contro- 
ventature. I motori sono un numero di 5, а o cilindri 
raffreddati ad aria, a stella, di 400 зоо с. v. ciascuno. 


Caratteristiche: : p E o 
. 9x ug || du i 
Apertura alare . . . . . . . n. 40,39 
Lunghezza . иле , 26,48 
Superficie alare 2........ nv 240 
, 4. + + Cs STO .. 
Peso a vuoto kg. r1.000 
% - Ur . D к f£.) "ыт 
Peso in volo; . . . . . . .... » 1800, 
Carico alare . . . ji ue deg kgm 75... 
Velocità oraria massima km. 220 = 
; | i pU Меш, 
Velocità di crociera . , . . .. . 0» 170 
Autonomia ........... >». 1200 . 
SOTA МЕ Зи ~ SM с 


TB 3 (1. N. T. g). Un ulteriore apparecchio da tra- 
sporto, capace di grandi carichi, costruito nel 1934, 
è il bombardiere pesante e trasportatoré di'"truüppe 
«TB 3». Si tratta di un quadrimotore ad ala bassa ê 
sbalzo, con rivestimento in lamiera ondulata secondo 
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Flu. 14 - SMONTAGGIO DI UN'ALA DELLO « JU 52» SENZA L'IMPIEGO DI ATTREZZI DI SOLLEVAMENTO 
E TRASPORTO DELLE ALI E DELLA FUSOLIERA SU VAGONI FERROVIARI 


il sistema Junkers. La fusoliera ha sezione quadrata; 
gli impennaggi sono di tipo normale. Il carrello è 
bipartito e ciascuna metà ha due ruote in tandem, 
come nel tipo tedesco « G 38 » I motori sono del tipo 
М 17 a 12 cilindri raffreddati аа acqua, da боо с. v. 
ciascuno. L'armamento si compone di 4 mitraglia- 
trici doppie. 


GERMANIA. - Allorchè Г Атта aerea tedesca venne 
ricostruita nel 1935, poteva disporre di un tipo d’ap- 
parecchio, lo « Ju 52 », 7) che già da vari anni aveva 
fatto le sue prove, molto apprezzate, nel traffico aereo 
commerciale. Munito di un forte armamento difen- 
sivo, questo apparecchio rappresentava per quei 
tempi un notevole strumento di combattimento, 
capace di proteggere il rischio della ricostruzione del- 
l'aviazione militare. 

Si riconobbe in breve che lo « Ju 52», oltre all’im- 
piego provvisorio come аррагессіті da combattimento, 
a cui era destinato, era addirittura un apparecchio 


1) Sullo « Ju 52 » e le sue varie utilizzazioni vedansi 
anche i fascicoli di questa Rivista 1940: n. 4 – 


pag. 89; п. 8 — pag. 245 е pag. 283; п. то — рар. 139. 


| 
А 7 1 
жн | 
| = == 


АЕКОТЕСМІСА 


universale, adattatissimo 
per qualsiasi missione rela- · 
tiva all'Arma aerea. 

Risultó un aeroplano 
ideale per l'istruzione di pi- 
loti militari. Specialmente 
apprezzate furono le sue 
ottime qualità di volo, che 
hanno permesso ai nuovi 
allievi piloti una rapida 
scuola di passaggio, scevra 
di pericoli, dal piccolo ap- 
parecchio monomotore al | 
grande plurimotore. 

Lo «Ju 52» fu inoltre 
sollecitamente impiegato 
come «aula volante per 
scuola » per addestramento 
del personale nella radio- 
tecnica e nella navigazione. 
А questo scopo la. cabina 
venne attrezzata, a seconda 
dei casi, col relativo mate- 
riae di insegnamento e 
tavoli di lavoro per la 
navighzione oppure per la 
radio: 

Lo-« Ju 52» si è dimo- 
strato specialmente adatto 
per qualsiasi genere di tra- 
sporti, aprendo nuove vie 
alla condotta della guerra, 
che furono pienamente 
sfruttate dalla Germania. 
In base agli ottimi risul- 
tati ottenuti, l'industria 
tedesca e specialmente gli stabilimenti Junkers ebbero 
tempestivamente ordinazioni per la fabbricazione 
in grandi serie. Profittando delle esperienze fatte 
nella costruzione in serie dell'apparecchio corazzato 
«Т 4» durante la guerra mondiale, degli «Е 13» е 
«W 34 », la Ditta Junkers sviluppò nuovi metodi ed 
attrezzature di lavorazione, fra cui quello «a tatto ». 
Furono fondate le basi per la rapida ricostruzione 
dell'Arma aerea tedesca. 

Allo scoppio della guerra, nel settembre 1939, grandi 
quantità di apparecchi da trasporto « Ји 52» erano 
a disposizione dell'Arma aerea. I tedeschi non ave- 
vano preso parte alla discussione sulla stampa tecnica 
in merito alle possibilità di un fruttuoso impiego dei 
trasportato; ma avevano provvisto silenziosamente 
e con un'azione decisa a creare i mezzi per un tale 
impiego. 1.” Arma aerea potè quindi nel momento deci- 
sivo utilizzare nella maggior misura il servizio di tra- 
sporti aerei per le azioni di guerra operativa, e creare 
in tal modo nuove forme di impiego tattico. Da parte 
tedesca non ci si era fermati al concetto che la guerra 
attuale dovesse assolutamente iniziarsi dove la pre- 
cedente era cessata. La storia militare insegna preci- 
samente che nessuna guerra, e specialmente la presente, 
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РІС. 15 - TRASPORTATORI TEDESCHI DI TRUPPE SI SONO AFFERMATI СОМЕ RIFORNITORI, NEL MODO PIU RRILLANTE 


DURANTE LE OPERAZIONI INVERNALI DEL 1941-42 


comincia dove quella immediatamente precedente 
é cessata. 

Mentre la Gran Bretagna ha per prima sviluppati 
trasportatori utilizzabili, allo scoppio della guerra 
non ne possedeva che un numero insignificante. Men- 
tre lo Stato Maggiore britannico sognava una facile 
guerra di affamamento e di blocco, le squadre tedesche 
di trasportatori facevano in Polonia la loro prima 
prova del fuoco. L'esperienza fece risaltare la grande 
importanza di questo nuovo metodo di trasporto di 
truppe e rifornimenti. П concetto dell'avvolgimento 
verticale dall'alto acquistò nuove interpretazioni 
fisse. Mediante impieghi ben studiati ed organizzati 
di queste formazioni, per svariati scopi, si doveva 
riuscire а interrompere le linee di rifornimento del 
nemico, a sabotare importanti basi ed impianti, a 
demoralizzare la popolazione civile ed attaccare con 
successo 11 nemico alle spalle. 

Le operazioni tedesche susseguenti contro la Nor- 
vegia, l'Olanda e la Francia, la resistenza italiana 
nell'Africa orientale, i rifornimenti italo-tedeschi per 
l'Africa settentrionale, la rapidissima avanzata tedesca 
nei Balcani, ła conquista di Creta e sopratutto l'an- 
damento, sino ad ora, delle operazioni tedesche in 
Oriente sono state possibili solo perchè la Germania с 
1 Italia disponevano di una efficiente flotta di traspor- 
tatori; ed hanno così potuto fruire in pieno di tutte 
le possibilità offerte dal suo impiego. 


+ 


П trasportatore come mezzo di rifornimento, іп 
unione alle truppe paracadutiste e di atterraggio 
dall'aria, ha formato, in tutte queste imprese, un’arma 
preminente della guerra di movimento. Se prima si 
pensava che l'apparcechio da combattimento fosse 
solo un’arma distruttiva e che l'Arma aerea non sa- 
rebbe in grado di impossessarsi del terreno in lotta, 
quest’obiczione è ormai superata. 

Se le operazioni ai attacco, malgrado condizioni 
atmosferiche assolutamente sfavorevoli per le truppe 
terrestri, sul fronte orientale, hanno potuto svilup- 
parsi in ampia misura su un fronte di oltre 2000 chi- 
lometri, ciò è stato possibile anche mercé l'impiego 
in massa di velivoli da trasporto che hanno risolto le 
difficili questioni dei trasporti e rifornimenti per 1 
reparti più avanzati. 

Anche attualmente il servizio tedesco dei trasporti 
per via aerca contribuisce notevolmente a mantenere 
il grandioso fronte di guerra in oriente, in Africa, cd 
al nord. 

La Gran Bretagna ha anch'essa un fronte che si 
estende dall'Islanda all'Asia orientale, sul quale sono 
da rifornire non solo le proprie formazioni, ma ‘anche 
quelle degli associati (Unicne Sovietica e Cina). Un'or- 
ganizzazione di trasporti aerei di guerra sarebbe di 
grande utilità per questo scopo; ma, come già indi- 
cato, allo scoppio della guerra la Gran Bretagna non 
possedeva né trasportatori in numero sufficiente, né 
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velivoli da guerra соп ampie fusoliere е qualita di 
volo tali da permettere l'impiego per i trasporti. 

Questa é la situazione attuale, mentre l'alleato 
sovietico reclama urgentemente soccorsi in massa. 
La Gran Bretagna non dispone oggi nè di tempo nè 
di stabilimenti per permettersi il lusso della costru- 
zione di trasportatori, poichè necessita dei suoi im- 
pianti per la fabbricazione di caccia, bombardieri ed 
armi. In conseguenza tocca agli Stati Uniti di prov- 
vedere. In quali condizioni, con quale ampiezza ed 
in quale lasso di tempo essi possono assolvere un com- 
pito simile, è dimostrato dalle precedenti notizie sui 
trasportatori degli Stati Uniti. Eccettuato il tipo 
Lockheed « Hudson » invecchiato e non molto apprez- 
zato, è in corso l’inizio della fabbricazione in serie di 
vari apparecchi commerciali trasformati in trasporta- 
tori. Prima che tali apparecchi siano disponibili in 
numero sufficiente, la completa costellazione stra- 
tegica delle Potenze dell’ Asse, si sarà talmente forti- 
ficata in Europa, nell’ Asia orientale ed in Africa, che 
l'impiego di tali apparecchi appare sin d’ora illusorio. 
D'altra parte è dubbio, e dovrà essere dimostrato, se 
questi tipi di apparecchi di eccellenti qualità aerodi- 
namiche, studiati esclusivamente per le condizioni 
del traffico aereo americano, potranno resistere alle 
dure condizioni d’impiego a cui è stato sottoposto 
sinora sui vari fronti di battaglia, lo «Ju 52». 

Da quanto esposto più sopra, mediante esempi e 
confronti coll’estero, appare evidente l'importanza 
assunta, nell’ambito di questa guerra tra popoli, daj 
servizi dei trasporti aerei tedesco ed italiano; come 
è evidente del pari che la Germania, malgrado im- 
pieghi a questo scopo, in massima, il tipo « Ju 52» 
ormai vecchio di то anni, si è assicurata un vantay- 
gio tale, che i nemici non saranno più in grado di 
ricuperare. 


Suralimentazione a mezzo turbo-compressore 
Principio di funzionamento 


La rivista inglese Flight del 1? gennaio 1942 pubblica 
sotto lo stesso titolo: 


Solo recentemente dopo più di venti anni di lavoro e 
di sviluppi si è riuscito a perfezionare la produzione di 
turbo-compressori azionati dai gas combusti. Oggi 
che l'impiego di questi compressori è un fatto com- 
piuto e costituisce anche un argomento di grande 
interesse tecnico, è interessante ricordare che dap- 
principio la sua praticità fu ritenuta inattuabile, 
ragione questa che tenne lontano dal suo studio la 
maggior parte dei tecnici di allora. Il turbo-compres- 
sore, inizialmente, si rivelò in anticipo sui tempi, 
non essendovi richiesta di un simile congegno. L’avia- 
zione era al suo primo sviluppo. Molto credito quindi 
va dato ai pionieri che prevedendo i bisogni dei futuri 
progressi dell'aviazione, continuarono le loro ricerche 
quasi senza speranza di riconoscimento nè di ricom- 
pensa. Oggi, dopo il meraviglioso rapido aumento 


della potenza della velocità e delle quote di ope- 
razione, vi è bisogno di un compressore del tipo 
in parola. 


Utilizzazione dei gas combusti. — La suralimenta- 
zione a mezzo turbina consiste nel dotare il motore 
di una turbina ad altissima velocità azionata dai gas 
combusti che agiscono sulle pale della ruota. La ruota 
è montata sullo stesso albero della soffiante o ventola 
che spinge l’aria sotto pressione nel carburatore e 
quindi nei cilindri. 

Il primo scopo quindi di qualunque tipo di surali- 
mentazione in un motore a combustione interna è 
quello di forzare entro i cilindri, a mezzo di disposi- 
tivi meccanici, un maggior peso d’aria o miscela di 
quella che vi entrerebbe sotto l’azione della normale 
pressione atmosferica. È bene tener presente che uno 
stantuffo durante la sua discesa поп aspira l'aria 
entro il cilindro attraverso la luce d'ammissione. Іп 
questa fase ciascun stantuffo tende a creare del vuoto 
nel cilindro e l’aria esterma, per effetto della pres- 


sione atmosferica, vi si precipita per riempirlo. In 


conseguenza però del limitato tempo disponibile in 
questa fase, dell’impossibilita di provvedere un libero 
ed ininterrotto flusso, delle pulsazioni del sistema 
di aspirazione e delle espansioni prodotte dal calore 
sviluppato dal motore, il cilindro non si riempie mai 
completamente. Il rapporto, tra il volume di miscela 
effettivamente aspirata e la cilindrata, chiamato 
efficienza volumetrica, si aggira a circa 180%. 

È ovvio che la potenza sviluppata da un motore 
dipende dalla quantità di miscela che entra nei suoi 
cilindri, ove, come è noto, viene compressa ed accesa. 
Ne consegue l’espansione е la trasformazione dell’ener- 
gia termica in meccanica. Teoricamente per sfruttare al 
massimo la fase di espansione si dovrebbero far espan- 
dere i gas fino a farli ritornare alla loro temperatura 
originale e quindi scaricarli. In pratica, per la costru- 
zione del motore e per il ciclo di funzionamento, ciò 
non avviene ed i gas vengono scaricati quando pos- 
seggono ancora un'alta temperatura ed un'alta velo- 
cità. L'utilizzare quest'energia é stato per molti anni 
oggetto di ricerche e studi dei tecnici di varie ditte. 
La difficoltà maggiore incontrata era il dover sfrut- 
tare i gas che all'uscita dei cilindri perdevano rapi- 
damente la loro temperatura e la loro residua espan- 
Sione. L'energia perció posseduta da questi gas é rap- 
presentata dalla forza d'impulso data dalla velocità 
impressa ai gas stessi dopo la loro esplosione e dallo 
spostamento dello stantuffo. In ип grande motore 
d'aviazione questa forza d'impulso nello scarico dei 
gas può essere considerevole pur rappresentando solo 
una piccola parte della possibilità di ricupero del 
calore che va perduto. L'utilizzazione diretta del 
libero scarico dei gas però non produce la forza 
sufficiente per azionare un compressore. 


Scopo della suralimentazione. - È bene a questo 
punto studiare il lavoro fatto dal compressore. La 
sua funzione come si è detto è quella di forzare una 
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certa quantità di aria nel motore che deve essere 
mescolata con una certa quantità di carburante. È 
il peso dell’aria che deve essere considerato e non il 
volume, per il fatto che questo varia con la pressione. 
La pressione atmosferica normale al livello del mare 
è di circa 10,333 kg/m? corrispondente ad un'altezza 
barometrica di 760 mm. di На. oppure di 10,347 metri 
di H20. Alla temperatura normale al livello del mare 
contiene il 23,6 % di ossigeno e il 76,4 % di azoto. 
L’azoto è un gas inerte che non ha alcuna azione 
durante il ciclo dell'operazione. | 

Il rapporto tra il peso dell'aria e quello del car- 
burante varia fra 9:1 а 17:1, riscontrandosi la 
migliore combustione con un rapporto che varia 
да 14: га 15:1. 

Si potrà osservare che alla pressione atmosferica 
ad un dato peso d'aria corrisponderà un determinato 
volume, volume che per lo stesso peso sarà maggiore 
o minore a seconda che la pressione sarà inferiore o 
superiore a quella atmosferica. La potenza necessaria 
per azionare il compressore, di qualunque specie esso 
sia, sarà in funzione del peso dell'aria che esso dovrà 
alimentare ai cilindri. 

Lo scopo della suralimentazione di un motore, in 
linea generale, é il seguente: La pressione prodotta 
dallo scoppio della miscela dipenderà dal peso della 
carica della miscela e dalla pressione alla quale questa 
viene portata prima dello scoppio. Ё ovvio che alla 
stessa pressione, un cilindro grande conterrà un peso 
maggiore di aria di un cilindro più piccolo. D'altra 
parte quanto più grande sarà la compressione della 
miscela tanto più grande sarà la pressione dell’esplo- 
sione. In questo però vi è un limite imposto dal tipo 
di carburante impiegato, il 
quale può essere compresso 
fino ad una certa pressione 
che non potrà essere sorpassata 
senza detonazione invece di - 
ауеге uniformi espansioni. Se 
non vi fossero queste limita- 
zioni si potrebbe aumentare 
la potenza dei motori di una 
determinata cilindrata aumen- 
tando la compressione della 
miscela senza ricorrere alla 
suralimentazione. 


Effetto dell'aumento del rap- 
porto di compressione. - Come 
abbiamo detto l'aumento di 


potenza si puó ottenere con Guide fisse 
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più alto è il numero di giri, più difficile sarà il 
poter riempire i cilindri alla pressione atmosferica. 
In conseguenza della velocità delle parti del motore 
e dei diversi ostacoli che la miscela deve superare 
per arrivare ai cilindri, come tubature, luci d’am- 
missione e valvole, l'efficienza volumetrica diminuisce. 

La funzione della suralimentazione è quella di prov- 
vedere i mezzi affinchè il necessario peso d’aria ri- 
chiesto possa essere forzato entro i cilindri al desi- 
derato numero di giri del motore. La densità dell’aria 
al livello del mare è relativamente bassa per cui, un 
considerevole volume d’aria, alla pressione atmosferica, 
deve essere messo in moto per alimentare il peso d'aria 
richiesto; di conseguenza il compressore deve essere 
di grandi dimensioni, oppure di limitate dimensioni. 
та possedere un'altissima velocità. Per azionare, 
un compressore occorrerà una considerevole potenza, 
approssimativamente dal 15 a 20 % della potenza 
massima teorica del motore. È chiaro che fintantochè 
il compressore alimenterà aria al motore esso assor- 
birà potenza. 

Quando una determinata potenza deve essere svi- 
luppata da un motore a combustione interna si pos- 
sono avere due condizioni: avere un motore di grandi 
dimensioni ad un numero di giri basso da permettere, 
alla pressione atmosferica, di riempire i cilindri di 
miscela; oppure avere un piccolo motore a numero di 
giri molto alto provvisto di suralimentatore per il cui 
intervento i cilindri vengono completamente riem- 
piti di miscela. Per ragioni di costruzione un motore 
suralimentato è più adatto per veicoli ad alta velo- 
cità e per aeroplani, nonostante che più impellenti 
ragioni nei riguardi di quest'ultimi, come più oltre 
sarà spiegato, richiedano l’uso 
di tali motori. Un motore su- 
ralimentato può essere più 
compatto e più leggero di 
uno comune. 


e 


Suralimentazione ad alta quo- 
ta. - Abbiamo parlato della 
suralimentazione di motori 
funzionanti alla pressione 
atmosferica normale (livello 
del mare). Quando però un 
motore a combustione interna 
viene usato in un aeroplano 
si verificherà una condizione 
interamente differente. La 
potenza sviluppata da un 
motore non suralimentato 


l'aumentare la compressione | della ruola diminuisce man mano che 
della miscela, oppure con l'au- | l'aeroplano prende quota per 
mentare il numero degli scoppi | ' Та semplice ragione che l'aria 
in un determinato tempo, ossía Senso or rolazione diventa meno densa allonta- 
aumentando il numero di | nandosi dalla superficie terre- 

stre. La pressione atmosferica 


giri al minuto. Si possono 
anche variare questi due 
fattori entro certi limiti. Ё 
bene perd tener presente che 


FIG. I — DIAGRAMMA MOSTRANTE IL CAMMINO FATTO DAI 

GAS COMBUSTI CHE DALLE GUIDE FISSE DELLA SCATOLA 

D'INGRESSO DFLLA TURBINA AGISCONO SULLE PALETTE DELLA 
RUOTA PRIMA DI SCARICARSI ALL’ USCITA 
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FIG. 2 — UN TURBO-COMPRESSORE AZIONATO DAJ GAS COMBUSTI APPLICATO AD UN MOTORE CON CILINDRI IN LINEA DISPOSTI A V 


di circa kg. 0,660 per m3 invece di kg. 1,225 al 
livello del mare. Ne consegue che a questa quota 
l'efficienza volumetrica del motore diminuirà. dal- 
180% a circa il 45 %. In altre parole ciascun cilindro ri- 
ceverà circa la metà di miscela. Alla quota di m. 10.668 
la densità dell’aria è di circa 1/4 di quella del livello 
del mare. Questa caduta di efficienza volumetrica 
con l'aumentare la quota si verifica non solo per un 
motore normale ma anche per un motore munito di 
compressore, se la sua suralimentazione è stata cal- 
colata soltanto per il funzionamento al livello del 
mare. Per sorniontare in parte questo grave incon- 
veniente i motori costruiti per gli aeroplani sono 
progettati in modo da avere una eccessiva compres- 
sione se fatti funzionare al livello del mare. Natural- 
mente si dovrà limitare l'apertura della manetta dei 
gas a questa quota se si vorranno evitare gravi danni 
alle parti del motore. Man mano però che l'aeroplano 
prenderà quota la manetta potrà liberanrente ma 
gradatamente essere riaperta in modo da permettere 
al motore di sviluppare quella potenza stabilita 
ad una determinata quota di esercizio. Se si vuole 
ancora aumentare la quota il motore deve essere 


maggiormente suralimentato. Questo potrà essere 
fatto dotando il motore di un compressore a due 
velocità (alta e bassa): usando l'alta velocità per le 
alte quote, la bassa nelle quote più basse. 

Escludendo le perdite di natura meccanica dovute 
all’alta velocità e al sistema di trasmissione, il com- 
pressore non richiederà per il suo funzionamento 
potenze diverse alle differenti quote, ma come si è 
detto, esso deve solo provvedere a convogliare un 
determinato peso d'aria entro il motore. 

Questo breve riassunto di elementari considera- 
zioni dovrebbe servire per far conoscere il partico- 
lare scopo della suralimentazione a mezzo di turbo- 
compressore. Un motore d’aviazione deve dare la sua 
potenza qualunque sia la quota in cui esso si trovi. 
Questo, ripetiamo, può essere ottenuto se al motore 
potrà essere convogliato il peso d'aria necessario 
qualunque sia la densità dell'aria stessa. 

Se il compressore potesse essere provvisto di un 
sistema d’ingranaggio variabile automaticamente, 
che aumentasse la velocità del conipressore man mano 
che l'aeroplano prende quota, lo scopo principale 
sarebbe raggiunto. Questo è proprio quello che si 
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ottiene со] turbo-com- 
pressore, con un mini- 
mo peso, con minime 
complicazioni e forse 
con minima perdita di 
rendimento. Probabil- 
mente si realizza un 
piccolo vantaggio peril 
fatto che vengono uti- 
lizzati i gas combusti 
che altrimenti verreb- 
bero scaricati nell'at- 
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mosfera. È logico che il i 
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della potenza, ma por- | 
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difficile compito. In- ES 
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FIG. 3 — LA SURALIMENTAZIONE A MEZZO TURBO-COMPRESSORE APPLICATA AD UN MOTORE A STELLA, LA RUOTA DELLA 


imprime il movimento | 
ді a Il TURBINA E PARTE INTEGRALE DELL'ALBERO SU CUI È CALETTATA LA SOFFIANTE DEL COMPRESSORE. PER EVITARE 
1 rotazione апа sof- AL CALORE DI PROPAGARSI SI È PROVVISTA LA PARETE DELL'INVOLUCRO DELLA TURBINA E LA PARTE ESTERNA DEL 


fiante o ventola del 
compressore. 

Dal collettore di scarico aperto di un motore pro- 
vengono scoppi fortissimi di gas combusti che hanno 
un'alta temperatura. Ogni scoppio ha lo stesso peso 
della carica di miscela che е entrata nel motore e 
possiede una velocità creata dai pistoni e dalle esplo- 
sioni nei cilindri. I1 calore che i gas hanno ancora e 
che é di una certa entità, mantiene i gas stessi in stato 
di esplosione con una pressione molto superiore a 
quella che la miscela aveva all'entrata nei cilindri. 
Ne viene di conseguenza che uno scoppio possiede 
una certa quantità di energia meccanica in forma di 
masse di particelle che si spostano ad una grande velo- 
cità. Energia che pur essendo di una certa importanza 
е di breve durata. E chiaro che se si potesse evitare 
ai gas di scaricarsi nell'atmosfera essi potrebbero 
essere sfruttati utilizzando l'energia che posseggono. 
In altre parole potrebbero essere impiegati come mezzo 
flessibile per trasmettere gli spostamenti dei pistoni 
alle palette della ruota della turbina. Per questo il 
motore deve essere preparato in modo tale che una 
parte della sua totale potenza possa essere impiegata 
per azionare Ја turbina. 

Per portare a termine questo schenia si provvede 
il motore di un condotto che racchiude il collettore 
di scarico, disposto in modo da convogliare i gas com- 
busti entro la scatola d'ingresso della turbina. Una 
parete di questa scatola porta una serie dí guide 
radiali disposte ad un certo angolo e che servono a 
guidare i gas verso le palette della ruota della tur- 
bina. Adiacente a queste guide е sistemata la ruota 
della turbina, munita di apposite palette, che sotto 
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l'azione del getto dei gas е costretta a girare ad altis- 
sima velocità. I gas poi si scaricano nell'atmosfera. 
Sul prolungamento dell'albero della ruota & calettata 
la sofhante o ventola del compressore che avrà lo 
stesso numero di giri della ruota. L'invio dell'aria 
dal compressore avviene attraverso un raffreddatore 
al carburatore e da questo alle valvole d'ammissione 
del motore. I.a scatola della turbina è provvista di 
una valvola regolabile che serve a scaricare una certa 


quantità di gas prima che essi giungano alla ruota. 


Regolazione automatica. – Tenendo presente la 
semplice descrizione su esposta si può fare lo studio 
della regolazione automatica e della sua azione. Con 
ja manetta dei gas tutta aperta il compressore forza 
l’aria e il carburante entro i cilindri del motore. Dopo 
lo scarico, la velocità con la quale le particelle di gas 
di scarico lasciano i cilindri, dipenderà dalla differenza 
fra la pressione interna del tubo collettore di scarico 
e la pressione atmosferica all’esterno. Di conseguenza 
la velocità della ruota della turbina dipenderà pure da 
questa differenza. Se la pressione esterna diminuisce 
la ruota avrà un numero di giri maggiore e quindi la 
soffiante girerà a maggiore velocità. Ne consegue che 
man mano che un motore dotato di turbo-compres- 
sore prende quota, la pressione atmosferica dimi- 
nuisce creandosi così una maggiore differenza delle 
suddette pressioni e quindi una maggiore velocità 
della turbina e della soffiante. Quest’ultima riuscirà, 
mercè il suo aumentato numero di giri, a convogliare 
una maggiore quantità di aria meno densa entro il 
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motore tenendo costante il peso della carica della 
miscela e quindi la pressione di scarico dei gas. Il 
risultato é che la suralimentazione a mezzo turbo- 
compressore può fornire, automaticamente, l'aria 
alla pressione del livello del mare al sistema di ali- 
mentazione a qualunque quota di operazione. Natu- 
ralmente vi saranno limitazioni di natura meccanica, 
nei riguardi del sistema di alimentazione del motore 
e dell’aeroplano. 


Propulsione del compressore. - Dato che tutto il 
problema della suralimentazione per mezzo di turbo- 
compressore di un motore d’aviazione non è affatto 
nuovo, viene spontaneo il domandarci: perchè un 
sistema basato su tali vantaggi teorici è stato svilup- 
pato con tanto ritardo? Il motivo va ricercato nelle 
difficoltà incontrate nel produrre un metallo, neces- 
sario per la preparazione delle palette della ruota 
della turbina, che potesse resistere nello stesso teimpcs 
all'alta temperatura dei gas combusti e all’azione 
della grande forza centrifuga. 

Т.е ricerche fatte per la produzione di questo ma- 
teriale hanno richiesto un continuo e paziente lavoro 
da parte della General Electric Company degli Stati 
Uniti d’America in cooperazione degli sviluppi otte- 
nuti nei laboratori scientifici dell'Army Air Force. 
In questa cooperazione i tecnici sono riusciti a sor- 
montare molti ostacoli e finalmente a produrre il 
turbo-compressore adatto per certi tipi di apparecchi. 
Molto si deve al dott. Sanford A. Moss il quale ha 


largamente cooperato al raggiungimento dei noti 
risultati. 


Storia del problema della suralimentazione. – La 
storia della suralimentazione con turbo—compressore 
risale fin al 1911 quando il sig. Herr Reihm ottenne 
in Germania il brevetto per un compressore per mo- 
tori ad installazione permanente. Nel 1917 un prin- 
cipio simile venne applicato su un motore d’aero- 
plano con lo scopo specifico di mantenere costante la 
sua potenza alle diverse quote. Questa applicazione 
fu effettuata dal sig. August Rateau il quale portò 
felicemente a termine degli esperimenti con un mo- 
tore munito di dinamometro sulla cima di una mon- 
tagna in Francia. Durante la guerra 1914-1918 lo 
scambio di informazioni fra gli Alleati portò ad altri 
esperimenti condotti in Inghilterra e negli Stati Uniti 
per lo sviluppo di un turbo-compressore. Nel 1918 
il dott. Moss negli Stati Uniti applicò questo sistema 
al motore d’aviazione Liberty. La potenza normale 
di questo motore era di 350 c. v. al livello del mare e 
di 230 c. v. a metri 4267. Il dott. Moss dimostrò che 
con il suo sistema di alimentazione a turbo-compres- 
sore il motore sviluppd 356 c. v. durante la prova 
eseguita sulla cima del monte Pike di metri 4267. Nel 
1920 un biplano munito di motore suralimentato con 
turbo-compressore pilotato dal maggiore К. W. Schro- 
eder raggiunse la quota di metri 10.000. Per diversi 
anni lo sviluppo di questo meccanismo coinplementare 
fu principalmente studiato per battere i primati 


d'altezza, ma dal 1930 in poi i turbo-compressogn 
furono impiegati nei motori degli apparecchi statu- 
nitensi. 

Quanto si é detto si riferisce specialmente ai mo- 
tori d'aviazione alimentati a benzina. E interessante 
notare che nei motori marini e in quelli impiegati 
nelle ferrovie, tutti del tipo Diesel, da molto tempo é 
impiegata la suralimentazione a turbo—compressore 
la quale su questo campo é anche diffusa commercial- 
mente, sia per piccoli che per grandi motori. Indi- 
pendentemente dal fatto che l'applicazione della sura- 
limentazione dei motori usati nei locomotori ferro- 
viari, ha come prima importanza la riduzione delle 
dimensioni e quindi del peso, per un determinato 
motore, la suralimentazione in questo campo е stata 
sviluppata principalmente per ridurre il costo del- 
l'energia. 

П successo quindi si е riscontrato sia dal lato tec- 
nico che da quello economico. Come per i motori 
d'aviazione l'applicazione dei turbo-compressori é 


| stata molto adatta anche per motori ad installazione 


permanente funzionanti in considerevole altitudine 
specialmente negli altipiani di certe nazioni dell’Ame- 
rica del Sud. 


Alimentazione dei motori per iniezione a pressione 


Riportiamo da Flight п. 1707 del 1941, un articolo 
di Charles A. Fischer sul sistema Stromberg di inie- 
zione a pressione per motori d’aviazione, largamente 
impiegato negli Stati Uniti d'America sugli attuali 
apparecchi militari. 

Insieme ai sistemi di iniezione nei cilindri, quale 
quello usato negli aeroplani germanici, lo Stromberg 
possiede i seguenti requisiti: 

г) Eliminazione delle formazioni di ghiaccio nel 
carburatore, poiché per gli strozzatori non passa affatto 
benzina. 

2) Eliminazione dell'interruzione della benzina 
nel corso di qualsiasi manovra dell'apparecchio, in- 
cluso il volo rovesciato, dato che il sistema di alimen- 
tazione, dalla pompa allo spruzzatore è mantenuto 
sempre pieno e sotto pressione. 

3) Eliminazione delle bolle d’aria alle alte quote 
per le stesse ragioni di cui al punto 2. 

4) Buona polverizzazione della benzina per effetto 
dello scarico a pressione. 

5) Minore dispersione del flusso d'aria attraverso 
il carburatore (i tubi Venturi possono essere più larghi 
poichè non è necessaria alcuna misurazione della 


‘benzina), mentre la presenza di benzina nel com- 


pressore mantiene in questo il normale rapporto di 
pressione. | 

6) Facilità e semplicità di manutenzione e d’im- 
piego. 

Per quanto il dispositivo Bendix-Stromberg rap- 
presenti una novità in Europa in materia di carbu- 
razione, esso ё prodotto in America su larga scala da 


ALIMENTAZIONE DEI МОТОКІ PER INIEZIONE А PRESSIONE 


circa tre anni e fa parte 
della normale dotazio- 
ne della maggior parte 
degli aeroplani ame- 
ricani che vengono ora 
inviati in Inghilterra. 

П fatto che pit зог- 
prende in un esame del 
problema della іпіе- 
zione di benzina in 
generale ё che, per 
quanto la questione sia 
stata nei suoi diversi 
aspetti (compresa la 
iniezione nei cilindri 
alla tedesca) oggetto 
di intense ricerche in 
tutti gli Stati, sia poi 
l'iniezione di benzina 
all'entrata del сот- 
pressore, piuttosto che 
l'iniezione nei cilindri, 
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ad ottenere il massimo FIG. 1 - SEZIONE SCHEMATICA DEL CARBURATOPE STROMBERG, COMPRENDENTE QUATTRO PARTI PRINCIPALI: IL 


successo e ad entrare 
nella produzione. 

In breve, il sistema 
Stromberg consiste nel 
misurare soltanto la 
quantità d'aria immes- 
sa per mezzo di un 
normale dispositivo di 
doppio Venturi, e sfrut - 


CORPO РЕТТ.А VALVOLA DI STROZZAMENTO. REGOLATORE AUTOMATICO DI MISCELA IN QUOTA. REGOLATORE DI MISCELA, 
E SCATOLA DJ REGOLAZIONE DELLA BENZINA 


1) Presa d'aria; 2) Regolatore automatico di miscela in quota; 3) posizione aperta per massimo arricchimento 
della miscela (+ гоо); 4) Passaggio per la regolazione manuale; 5) Corpo della valvola di strozzamento; 6) Raccordo; 
7) Al compressore; 8) Piccolo « Venturi»; 9) Tubi a pressione dinamica; 10) Complesso di regolazione della 
miscela; 11) Sezione di regolazione dell'aria; 12) Sezione di regolazione della benzina; 13) Carburante non regolato 
a pressione di ammissione più pressione di regolazione; 14) Pressione d'entrata dai tubi a pressione dinamica; 
15) Carburante regolato a pressione d'ammissione; 16) Molla del regolatore del « minimo »; 17) Tubo di sfogo del 
vapore; 18) Aspirazione dal piccolo Venturi; 10) Forza regolatrice del carburante esercitata per mezzo del diaframma 
relativo; 20) Galleggiante dello scarico di vapore e valvola a spilla; 21) Filtro della benzina; 22) Forza regolatnce 
dell’aria esercitata mediante il diaframma relativo; 23) Diaframma dell'aria; 24) Sfoghi d'aria; 25) Polverizzatore o 
spruzzatore di benzina; 26) Diaframma della benzina; 27) Ugello di « crociera »; 28) Pompa della benzina; 20) Valvola 
di entrata della benzina; зо) Ugello principale di « decollo »; 31) Spilla o parzializzatore del « minimo »; 32) Spilla di 


tando la risultante 
pressione differenziale 
mediante una serie di 
diaframmi che controllano il flusso della benzina 
nel carburatore. Dalla pompa della benzina al car- 
buratore, la benzina si trova alla pressione iniziale 
di 1,054 kg/cm?, e dopo essere stata quantitati- 
vamente misurata per mezzo un sistema di corret- 
tori viene iniettata in una qualsiasi parte dell'entrata 
del compressore attraverso un ugello di scarico di 
qualsiasi forma o tipo, alla pressione costante di 
circa 0,351 kg/cm?. In qualche caso il punto di inie- 
zione è scelto nel foro d’entrata del compressore, 
mentre in altri si ha un diffusore lineare, dotato di 
un certo numero di fori, sistemato trasversalmente al 
flusso d’aria tra il carburatore ed il compressore. In 
tutti i casi, la posizione ed il tipo dell'iniettore è scelto 
sperimentalmente in base alle caratteristiche del 
sistema di distribuzione del motore in esame, ed il 
buon successo di tale scelta ha considerevole impor- 
tanza. 

Il carburatore comprende il correttore automatico 
di quota, insieme al dispositivo di arricchimento auto- 
matico della miscela per alte potenze ed ai consueti 
comandi a mano per la regolazione della miscela. 

Si tratta quindi di un sistema ad iniezione a pres- 
sione puro e semplice, ma per quanto in mancanza 
di un nome più appropriato esso sia conosciuto come 


regolazione o parzializzatore a mano; 33) Ugello ausiliario di « decollo »; 34) Spilla dell'economizzatore; 35) Scatola 


di regolazione della benzina. 


il carburatore a iniezione o a pressione, si differenzia 
del tutto per il suo modo di funzionamento dal car- 
buratore d'aeroplano di tipo ortodosso. Altro parti- 
colare interessante è che il rapporto di miscelazione 
richiesto nei diversi momenti è completamente indi- 
pendente dalla posizione dello strozzatore, poichè 
il carburatore risente soltanto delle variazioni nella 
massa del flusso d'aria. Per la stessa ragione il car- 
buratore può funzionare continuamente e senza pre- 
giudizio in posizione invertita, sempre che il sistema 
di alimentazione della benzina possa funzionare con- 
venientemente. Il carburatore cioè non è influenzato 
nè dalle condizioni di lavoro dello strozzatore, nè 
dall’assetto dell’aeroplano. 

Il funzionamento del carburatore sarà meglio com- 
preso attraverso l'esame dello schema in fig. т. Il 
complesso può essere diviso in massima in quattro 
parti: 

Il corpo della valvola di strozzamento, che com- 
prende il sistema di tubi Venturi e gli strozzatori; ad 
esso è direttamente connesso; 

il regolatore autbmatico di miscela in quota, costi- 
tuito da un insieme a sè stante, comprendente una 
valvola a capsula ed a spilla, che può essere facilmente 
svitato e smontato per la revisione; 
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FIG. 2 - IN QUESTO MODELLO IL DIAFRAMMA DI ARRICCHIMENTO DELLA BENZINA 
Ё COMANDATO DALLA PRESSIONE DIFFERENZIALE DELL'ARIA 


1) Alla camera d'aria a pressione d'entrata; 2) Diaframma economizzatore d'aria; 3) Scatola di regolazione della 
benzina; 4) Molla della valvola dell'economizzatore; 5) Carburante regolato al polverizzatore o spruzzator е; 6) Posi- 
zione speciale del regolatore automatico di miscela povera; 7) Ugello per regime di crociera; 8) Ugello ausiliario 
per regime di decollo; 9) Valvola a spilla del ‹ minimo »; 10) Passaggio del carburante regolato nella camera di rego- 
lazione С; 11) Passaggio del carburante dalla camera D del regolatore alla valvola a spilla del minimo, all'ugello di 
crociera ed alla valvola dell'economizzatore; 12) Diatrammi di tenuta; 13) Valvola dell'economizzatore о di decollo; 
14) Ugello principale per regime di decollo; 15) Alla camera В, aspirazione dal piccolo Venturi; 16) Passaggio del 
carburante regolato alla camera С; 17) Regolatore automatico di miscela in quota; 18) Complesso del regolatore di 
miscela; 19) Corpo della valvola di strozzamento; 20) Attacco del tubo di ritorno dal separatore di vapore e al 
serbatoio della benzina; 21) Sezione del separatore di vapore e dello schermo; 22) Valvola d'entrata della 
benzina; 23) Filtro della benzina; 24) Camera 1) del regolatore di miscela; 25) Foro d'entrata della benzina; 
26) Raccordo; 27) Pompa di accelerazione; 28) Spruzzatore o polverizzatore. 


4 miscelatore, unità contenente i diaframmi 
dell'aria e della benzina, che costituiscono i princi- 
pali regolatori della benzina nell'interno del car- 
buratore; 

la scatola di regolazione della benzina, che con- 
tiene il sistema di ugelli che misura la benzina, ed il 
comando a inano di regolazione della miscela. 

Esaminiamo prima la parte del diagramma in 
ће. г che riguarda l’animissione dell'aria. А sinistra 
si trova il corpo della valvola di strozzamento, che 
contiene 1 tubi Venturi e gli strozzatori di tipo con- 
sueto. Questi strozzatori regolano soltanto il flusso 
dell'aria e non hanno dispositivi per vincere il punto 
critico d'inerzia, poichè un dispositivo del genere 
è incorporato nel carburatore principale. E, ben visi- 
bile la tipica sistemazione Stromberg del doppio 
Venturi, che in questo caso regola soltanto il flusso 
d’aria, poichè in essi, ed in tutto il corpo di strozza- 
mento, non passa affatto benzina. La pressione del- 
l'aria aspirata attraverso la presa d'aria è regolata da 
un certo numero di tubicini a pressione dinamica, 


sistemati sull’estremità 
sopravento del grande 
Venturi in modo che 
fronteggino il flusso 
d'aria. La depressione 
nel piccolo Venturi 6 
ottenuta da un canale 
anulare che ne circon- 
da il naso, mentre la 
sua estremità é diretta 
sottovento. Questa si- 
stemazione costituisce 
in effetto un misura- 
tore del flusso d'aria, 
poiché regola la massa 
d'aria; e poiché non 
vi é in questo punto 
scarico di benzina che 
annulli l'effetto del 
Venturi, la sua tara- 
tura risulta estrema- 
mente accurata. Nella 
fase sperimentale e di 
studio della realizza- 
zione del carburatore 
si é accertato che que- 
sta formula permette 
una misurazione per 
unità di resistenza piü 
che doppia rispetto ai 
precedenti tipi di car- 
buratore. 

Ritornando al dia- 
gramma, l'aspirazione 
del piccolo Venturi ge- 
nera una depressione 
пе] passaggio situato а 
destra del diaframma 
dell'aria, chiamato ca- 
mera B. Nello stesso tempo la pressione della presa 
d'aria viene portata dai tubicini a pressione dinamica 
(attraversola valvola а spilla del regolatore di quota) 
ala parte a sinistra del diaframma dell'aria, detta 
camera А. Il diaframma è perciò sottoposto alla pres- 
sione differenziale creata dal sistema Venturi e riceverà 
una spinta verso destra se il flusso aumenta, o viceversa. 

Passando ora alla sezione del regolatore che con- 
cerne la benzina (a destra dell'illustrazione), si trova 
il diaframma della benzina, il quale é collegato con 
quello dell'aria per mezzo di un'asta che li obbliga 
a muoversi nello stesso senso. All'estremità destra di 
questa asta di accoppiamento si trova una delle parti 
ріп importanti del carburatore, e cioé la valvola a fungo 
che regola l'entrata della benzina nel carburatore. 

Seguiamo ora il passaggio della benzina attraverso 
il carburatore. Та benzina è spinta dalla pompa nella 
camera di filtraggio alla pressione di circa 1,054 kg/cm? 
e attraverso la valvola a fungo, che non é mai del 
tutto chiusa come si vedrà in seguito, entra nella 
camera a destra, detta camera D. Prima di passare 
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nella camera adiacente 
(camera C), la benzina 
deve prima passare per 
la scatola di misura- 
zione, dove viene rego- 
lata quantitativamente 
per mezzo dell’apposito 
sistema di ugelli. La 
camera C, come si 
osserva, è in diretta 
comunicazione con lo 
spruzzatore e a diffe- 
renza della camera /), 
contiene benzina già 
« misurata ». 

Si è visto che la pres- 
sione differenziale tra 
i tubi Venturi, agendo 
sul diaframma del- 
l'aria, esercita una for- 
za verso destra, detta 
forza regolatrice del- 
l'aria. Maggiore il flus- 
so d'aria attraverso il 
carburatore, maggiore 
diventa questa forza e 
di più il diaframma 
dell'aria si muoverà 
verso destra, aumen- 
tando l'apertura della 
valvola di aspirazione 
ed ammettendo così 
più benzina. Il sistema 
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FIG. 3 - MODELLO DIVERSO DA QUELLO MOSTRATO IN FIG. 2. IL DIAFRAMMA DI ARRICCHIMENTO È COMANDATO 
DAL DIFFERENZIALE DI BENZINA. LA VALVOLA СНЕ DÀ LE POSIZIONI PER LA REGOLAZIONE MANUALE DELLA 
MISCELA È DEL TIPO A DISCO RUOTANTE 
1) Carburante non regolato alla camera D; 2) Strozzature di scarico della valvola di arricchimento; 3) Carburante 
regolato ai polverizzatori o spruzzatori; 4) Strozzatura di scarico del regolatore di miscela; 5) Posizione del regolatore 
automatico di miscela ricca; 6) Valvola del regolatore manuale di miscela; 7) Ugello regolatore di miscela povera; 


è equilibrato dal dia- 
framma della benzina 
che esercita una forza 
in direzione opposta, 
detta forza regolatrice 
della benzina, che è la 
risultante della diffe- 
renza tra la benzina 
non misurata e quella 
misurata. Poichè la pressione della benzina misu- 
rata è tenuta costante a circa 0,351 kg/cm? la pres- 
sione differenziale agente sui diaframmi dell’aria е 
della benzina è sempre la stessa, ma operante in 
direzione opposte, cosicchè la forza regolatrice del- 
l'aria sarà sempre bilanciata dalla forza regolatrice 
della benzina. Piccoli diaframmi suppplementari sono 
disposti in ambedue le camere agli effetti della chiu- 
sura e dell'equilibrio. 

Data la possibilità che il sistema di diaframmi 
rimanga inerte a flussi d'aria di minima entità, una 
molla leggera tiene discostato dalla sede il disco della 
valvola d'aspirazione col motore al minimo. Ciò por- 
terebbe ad arricchire eccessivamente la miscela, ma 
l'eccesso è adeguatamente corretto per mezzo di un 
regolatore esterno di miscela al « minimo ». 

Il tubo di scarico a pressione costante è un semplice 
dispositivo il cui funzionamento risulta chiaramente 


automatica di miscela ricca; 


dalla сатиега С del regolatore; 
clementi costitutivi della miscela; 


d’entrata della benzina; 2 


12) Strozzatura d'uscita della camera di regolazione del minimo; 
burante regolato verso la camera € del regolatore; 15) Carburante proveniente dalla camera D del regolatore; 


16) Prese d'aria per le camere a diaframma, nelle quali non circola benzina 
18) Regolatore automatico di miscela in quota; 19) Complesso di regolazione degli 


20) Corpo della valvola di strozzamento; 


separatore di vapore al serbatoin della benzina; 2 
4) Filtro della benzina; 25) Camera D del regolatore; 26) Foro d'entrata del carburante; 


27) Raccordo; 28) Pompa di accelerazione; 


) Valvola di riempimento del regolatore (chiusa solo per funzionamento al minimo); 9) Ugello di regolazione 
10) Ugello di regolazione di miscela ricca; 11) Valvola di regolazione di miscela ricca; 


; 13) Valvola di regolazione del minimo; 14) Саг- 
; 17) Carburante regolato proveniente 


21) Attacco del tubo di ritorno dal 
22) Sezione del separatore di vapore e dello schermo; 23) Valvola 


; 29) Spruzzatore o polverizzatore. 
~ 


dall'illustrazione. La molla permette l'apertura della 
valvola alla pressione di circa 0,351 kg/cm?, e quando 
la pressione tende ad innalzarsi perjeffetto dell'aumento 
del flusso d'aria, il diaframma comprime la molla 
aumentando l'apertura della valvola e mantenendo 
costante la pressione. 

La scatola di regolazione della benzina ed il sistema 
di ugelli in essa compreso sono mostrati diagrammati- 
camente nell'angolo destro in basso di fig. r. Vi sono 
effettivamente diversi sistemi di regolatori che dif- 
feriscono tra loro di poco, ma ai fini di questa descri- 
zione terremo solo conto di quello illustrato nel dia- 
gramma. Dalla camera D, la benzina passa per l'ugello 
principale (per potenza d'involo), quindi per la spilla 
del « minimo » e poi attraverso l'ugello per potenza 
di crociera arriva nella camera C. La spilla del « mi- 
nimo » è di grande diametro ed è collegata con la 
spilla della valvola di strozzamento in maniera tale 


66 


che dalla posizione di « minimo » о quasi chiusa viene 
completamente aperta nei primi dieci gradi di sposta- 
mento dello strozzatore. 

Га regolazione della miscela al minimo е ottenuta 
spingendo la spilla verso la sua sede, о allontanandola, 
per mezzo di un regolaggio esterno. Poiché la spilla 
е situata direttamente nel circuito principale della 
benzina nel carburatore, non si 
possono verificare interruzioni nel- 

Гаргіге la valvola di strozzamento. 

Quando questa é aperta a regime 9 

di crociera, anche la spilla si apre 
e la benzina fluisce oltre fino al- 
l'ugello di crociera ed al parzia- 
lizzatore. Sul modello in esame 
(chiamato « parzializzatore d'a- 
ria »), il comando a mano consiste 
in una spilla mobile che puó essere 
spinta in avanti fino a restringere 
leggermente l'orificio dell’ ugello 
di crociera. Si ha cosi la posizione 
di auto impoverimento della mi- 
scela per potenza di crociera. 
Aprendo completamente la spilla, 
si hala posizione di auto arric- 
chimento della miscela, mentre 
spingendola in avanti in modo 
che la flangia si appoggi allo stesso 
ugello si ha la posizione di «mini- 
mo». Il funzionamento del « mas- | 
simo » sarà descritto con il rego- ЈЕ 
latore di miscela іп quota. 

L'arricchimento per l'involo e 
per la massima potenza (+ 100) 
е ottenuta per mezzo della spilla 
dell'economizzatore, o parzializ- 
zatore, che per effetto del suo 
profilo permette, muovendosi, il 
passaggio nella camera C della 
voluta quantità di benzina. In 
questo modello, il parzializzatore ё comandato da un 
altro diaframma piü piccolo, un lato del quale é in 
comunicazione con la camera А e l'altro con la camera 
B. Quando la pressione differenziale raggiunge un 
certo valore previsto, il diaframma si muovera quanto 
basta per aprire la spilla e permettere il passaggio del 
carburante. Il grado di caricamento della molla e la 
forma della spilla stessa danno 1а necessaria gradua- 
zione di arricchimento della miscela in relazione 
all’aumento di potenza. 

Questa disposizione è mostrata praticamente in 
fig. 2. 8u altri modelli il diagramma di arricchimento 
ё regolato dal differenziale di benzina, invece che dal 
differenziale d'aria. I dettagli di tale disposizione 
sono chiaramente mostrati in fig. 3. Si osserva che qui 
la valvola che dà le posizioni di miscelazione manuale 
é del tipo a disco ruotante, ma per il resto lo schema 
generale di funzionamento rimane lo stesso. 

Regolatore automatico di miscela in quota. - Il 
dispositivo è una unità a sè stante, che si avvita nella 
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FIG. 4 - REGOLATORE AUTOMATICO DI MISCELA 
IN QUOTA 


1) Vite di regolaggio; 2) Liquido ammortizzante: 
3) Involucro; 4) Complesso dei soffictti del sifone; 
5) Rondella di feltro; 6) Boccola; 7) Schermo; 
8) Guarnizione di gomma; 9) Dado di regolaggio 
della spilla; 10) Schermo; 11) Rondella di tenuta 
della spilla; 12) Rondella spaccata; 13) Molla di 
taratura; 14) Controdado; 15) Boccolotto a vite; 
16) Spilla della valvola. 
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presa d’aria del corpo della valvola di strozzamento 
(fig. 4). All’interno della scatola vi è un sifone riempito 
di olio inerte per circa 1'8о % del suo volume, mentre 
lo spazio rimanente è pieno di azoto ad una data pres- 
sione. L'olio serve a smorzare le vibrazioni e l'isteresi, 
ed è uno speciale fluido inerte che varia di poco la sua 
viscosità con la temperatura. La spilla è attaccata 
direttamente al sifone, eliminando 
così leve o collegamenti di altro 
genere, e la taratura è ottenuta 
per mezzo del grado di carica- 
mento della molla e della forma 
della spilla. 

Dalla fig. I, si osserva che la 
pressione dinamica nella camera 
A è regolata dalla posizione della 
valvola a spilla del regolatore au- 
tomatico di miscela in quota. Ne 
consegue che quando l'aeroplano 
acquista quota il sifone si espan- 
de, spinge in giù la spilla della 
valvola ed alleggerisce la pres- 
sione nella camera А. Diventa 
allora minore la pressione diffe- 
renziale agente sul diaframma del- 
l’aria e diminuisce anche il flusso 
della benzina, impoverendo la mi- 
scela. Si noti che la riduzione di 
benzina avviene all'entrata del 
tubo di alimentazione nel carbu- 
ratore, così che la forma base della 
curva del rapporto di miscelazione 
al livello del mare dovrebbe re- 
stare inalterata. 

Nel canale verticale sotto la 
valvola a spilla è disposta una 
valvola a disco, che apre o chiude 
il passaggio che conduce alla val- 
vola a spilla. La valvola a disco 
è collegata col regolatore a mano 
di miscela e quando è chiusa (come mostrato in fig. 1) 
il regolatore di miscelazione in quota funziona nor- 
malmente. Quando il disco della valvola è in posi- 
zione aperta, il regolatore di miscela in quota resta 
escluso e non può influire sulla miscelazione. Questa 
è la posizione di massimo arricchimento del regola- 
tore di miscela. 

Nel sistema è incorporata una pompa a depres- 
sione di accelerazione situata generalmente nel rac- 
cordo a flangia tra il corpo della valvola di strozza- 
mento e la scatola del compressore. È una pompa 
semplice a diaframma singolo o doppio, con l'aspira- 
zione del motore da un lato e la benzina dall'altro, 
per la quale viene alimentata dalla camera C. 

Altro interessante dispositivo è il separatore di 
vapore, mostrato in fig. г superiormente alla camera 
di filtraggio. Si tratta in effetto di un piccolo com- 
plesso a galleggiante, la cui spilla chiude l’entrata di 
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un tubo che conduce al serbatoio della benzina. Il 


vapore eventualmente formatosi nel carburatore, 0. 
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convogliato in esso dall’esterno, tende а salire facendo 
abbassare il galleggiante, che libera l’entrata del tubo 
di raccordo facendo sfuggire il vapore. 

Questo sistema di iniezione possiede molti dei van- 
taggi dell'iniezione nei cilindri, senza presentarne 
i principali inconvenienti, come alto costo di produ- 
zione, forte peso e complicazioni di funzionamento. 
Oltre alle qualità antighiaccianti ecc. precisate al 
principio dell'articolo, il sistema Stromberg ha ancora 
altri importanti vantaggi. Infatti, lo schema costrut- 
tivo del carburatore ne permette il collaudo a produ- 
zione finita e nelle revisioni mediante un'attrezzatura 
relativamente semplice, dalla quale si ottengono dati 
di prova altrettanto completi di quelli ottenibili con 
i complicati sistemi di collaudo necessari nel caso del 
tipo consueto di carburatore per aeroplano. Ragioni 
di spazio impediscono di addentrarsi in questa pecu- 
liarità del sistema, ma si può affermare che essa ha 
molto importanza ai fini d'impiego dei carburatori 


d'aeroplano. 


Possibilità della propulsione a reazione 


Da Flight n. 1705, 1707, 1709, 1711, 1719 e 1730 de 
1941, e n. 1740 del 1942 riportiamo gli articoli d 
G. Geoffrey Smith sulle possibilità della propulsione 
a reazione. 


L'idea di un aeroplano che si muovesse ncll'aria 
senza l'ausilio dell'elica sembró dapprima del tutto 
fantastica. Tuttavia non sono mancati in tutto il 
mondo scienziati e ingegneri progettisti di motori 
che hanno dedicato anni di studio al tentativo di 
sviluppare un nuovo sistema che soppiantasse 11 
motore a combustione interna in combinazione con 
l'elica, quale noi lo conosciamo. Negli ultimi anni si é 
molto discusso di turbine a combustione ішетпа е di 
propulsione a razzo, e particolarmente negli ultimi 
trent'anni la propulsione a reazione е stato oggctto 
di intenso studio, di molte patenti ed esperimenti, e 
naturalmente di molte disillusioni. Da un езаше at- 
tuale dei progetti di inventori inglesi, svedesi, fran- 
cesi, germanici, italiani, nordamericani e svizzeri, 
sembra evidente che ci troviamo nell'epoca che vedrà 
l'applicazione pratica dell'impulso dei gas di reazione 
all'aeroplano moderno. Lo sfruttamento della forza 
di reazione dei gas ё probabilmente il metodo piü 
antico per trasformare il calore in energia meccanica. 
É ben nota infatti nei gabinetti di fisica delle scuole 
la sfera cava ruotante su un asse per effetto della 
reazione di getti di vapore uscenti da tubi disposti 
tangenzialmente, come pure il carrello azionato dalla 
sfera fissa fornita di tubicini disposti in senso contrario 
a quello di marcia. 

Nella sua forma piü semplice, il dispositivo coni- 
prende un turbo compressore ed una turbina a gas 
su un unico albero. Il compressore fornisce aria com- 
pressa ad una camera nella quale viene iniettato il 
carburante. La caduta di pressione nell'espansione 


avviene in due stadi: nella turbina e nei tubi di scarico. 
Naturalmente, sono poi necessari dispositivi ausiliari 
per l'avviamento, per l'immissione del carburante e per 
la lubrificazione. 

Esistono però numerose soluzioni alternative. Per 
azionare il turbo compressore puó essere impiegato un 
motore ed in tal caso una parte dell'aria fornita dal 
compressore servirà a lavare e caricare i cilindri del 
motore nei quali viene iniettato il carburante. L'altra 
parte dell’aria raffredda gli stessi cilindri, assorbendo 
così calore, e va ad unirsi ai gas di scarico del motore 
in una ultima camera d’espansione, nella quale può 
essere iniettato altro carburante, ottenendo però 
un risultato relativamente poco efficiente data la bassa 
pressione ivi esistente. Tale sistema potrebbe essere’ 
vantaggioso per fornire un ulteriore margine di po- 
tenza nel decollo o in aria. 

L'esistenza di un compressore a turbina o centrifugo 
non è essenziale allo scopo. Da un esame delle patenti 
si rileva che i tecnici si sono anche orientati verso 
l’impiego di complessi motore-compressore di tipo 
alternato. Alcuni sono del tipo a pistone libero, senza 
albero a gomito e senza bielle. È stato anche previsto 
di usare il calore dell’aria compressa per ottenere il 
vapore in un bollitore, possibilmente con l’intervento 
di un carburante, per il funzionamento di una turbina 
a vapore azionante a sua volta il compressore. Non 
sembra che questa sia una soluzione di ordine pratico 
in fatto di propulsione di aeroplani, poichè sarebbe 
necessario portare in volo un grande carico di acqua, 
oppure un impianto condensatore. In quest'ultimo 
caso una certa quantità di energia del vapore di scarico 
andrebbe perduta agli effetti della propulsione. 

Nel 1939 il germanico Flugsport passò in rivista tutti 
i progetti concernenti la propulsione a reazione termica, 
con molte illustrazioni e particolari interessanti dei pro- 
getti più importanti, compresi alcuni progetti inglesi. 


I PRIMI PROGETTI FRANCESI. - Come in molte 
altre materie aeronautiche, la Francia ha la priorità 
dei tentativi diretti a sfruttare i gas di scarico per la 
propulsione dell'aeroplano. Sono infatti del 1909 i 
progetti di Marconnet e Lorin. Marconnet esperimentò 
un sistema in cui la compressione era ottenuta per 
mezzo di compressori o soffiatori; egli faceva distin- 
zione fin d’allora tra sistemi a pressione costante е 
sistemi a volume costante. L'effetto della spinta di 
reazione, e cioè la spinta derivante dalla estremamente 
rapida fuoriuscita di gas da un ugello di forma ade- 
guata, ha molto progredito in questi ultimi anni. 

Tempo fa il tenente colonnello J. T. C. Moore-Bra- 
bazon tracciò in una riunione dei membri della Insti- 
tution of Automobile Engineers un quadro delle 
tendenze più originali in fatto di trazione, conclu- 
dendo che i relativi problemi futuri potranno essere 
risolti su basi del tutto diverse dagli attuali impianti 
motori. Probabilmente egli aveva in mente il vecchio 
problema della propulsione a spinta di gas, in vista 
dell'intensa attività spiegata in questo campo dagli 
scienziati di tutto il mondo, 
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FIG. I - PROGETTO CAMPINI DI AEROPLANO DA ALTA QUOTA А VELOCITÀ SUBSONORA О IPERSONORA. LA CABINA Ё A PRESSIONE. PESO TONN. 3,5 
UN AEROPLANO CAMPINI НА VOLATO PER 10 MINUTI IL 27 AGOSTO 1940 SULL'AEROPORTO FORLANINI DI MILANO 


Funzionamento del sistema. - Questo in breve è il 
funzionamento del sistema. L'aria è il fluido lavo- 
rante. Il carburante, che per motivi pratici sarà uno 
qualsiasi degli idrocarburi liquidi naturali o sintetici 
ora usati nei motori attuali, serve ad aggiungere calore 
all'aria che viene spinta a pressione in una camera di 
riscaldamento. Una adeguata unità motrice serve ad 
azionare il compressore e l’aria sotto pressione si sca- 
rica nell'atmosfera come un flusso ad alta velocità 
attraverso uno o più ugelli. Questo flusso o getto pro- 
duce una reazione, sotto forma di una spinta assiale 
sull'aeromobile, che costituisce la forza propulsiva. 

Quali reali vantaggi presenta il sistema? Gli scien- 
ziati dichiarano che opportunamente perfezionato esso 
fornirà una potenza di spinta in proporzione al suo 
peso e renderà possibili velocità più elevate di quelle 
finora raggiunte con gli attuali motori. La sua efficienza 
non sarebbe diminuita dalla ridotta densità dell’aria 
ad alta quota e potrebbe anzi aumentare per effetto 
della bassa temperatura prevalente a quella quota. 
Inoltre, l'impianto completo sarebbe di costruzione 
relativamente semplice, di forma esterna conveniente 
e funzionerebbe con qualsiasi carburante ora in uso. 

I dispositivi di comando possono comprendere il 
regolatore del combustibile, la manetta del gas, il 
comando di velocità del compressore о dell'unità 
motrice azionante il compressore. Per la manovra del- 
l’aeromobile si può comandare direzionalmente l'u- 
gello di emissione. Sullo stesso apparecchio possono 
funzionare una o più unità complete (come mostrato 
in una figura dell'articolo) funzionanti a volontà da 
sole o insieme. Quando le unità sono raggruppate, 
determinate funzioni possono essere interdipendenti, 
come per esempio una turbina o un motore può 
azionare i compressori di due unità. 


PROGETTI ITALIANI. — Il 27 agosto 1940, a quanto 
comunicò il Popolo d’Italia, un aeroplano italiano di 
alta velocità fornito di propulsione a spinta, su pro- 
getto dell'ing. S. Campini, della Caproni, ha effet- 
tuato con successo un volo di dieci minuti : dall'aero- 
porto Forlanini di Milano, alla presenza del generale 
Alberto Briganti, Comandante della 18 Zona Aerea. 
I particolari dell'apparecchio dati in una traduzione 
a cura del Ministero per la Produzione Aeronautica 
(R. T. P.), parlano di una macchina interamente me- 
tallica, del peso lordo di circa 3 tonnellate e mezzo, 
con carrello retrattile e cabina a pressione. L'appa- 
recchio era unicamente azionato dalla forza di reazione 
dei gas emessi ed era presentato come il primo passo 
verso una rivoluzione delle formule costruttive aero- 
nautiche e degli impianti motori. La nota aggiungeva 
che gli studi del Campini avevano finalmente portato 
alla realizzazione di un impianto motore di efficienza 
non inferiore a quello della combinazione motore- 
elica, anche a velocità normali. 

П Popolo d'Italia non dava dettagli circa l'impianto 
di propulsione, ma questo era probabilmente conforme 
alle linee propugnate dal Campini nel 1932. Nel pro- 
getto, illustrato in fig. г, Campini prevedeva di impie- 
gare la propulsione a spinta per le velocità sia infe- 
riori che superiori a quella del suono. La cabina -4, 
é di forma ovoidale ed é costruita a pressione per 
essere impiegata ad alta quota. L'aria è immessa 
nell'apparecchio attraverso lo spazio anulare esistente 
tra la circonferenza massima esterna della cabina ed 
il bordo anteriore del cilindro B. Questo spazio si 
allarga posteriormente allo scopo di convertire in 


? Dopo di questo il « Caproni-Ca npini» ha com- 
piuto voli ben più lunghi (N. а. Ю.). 
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pressione l'energia cinetica dell'aria. Quest’aria com- 
pressa passa quindi attraverso un compressore centri- 
fugo a due stadi C, azionato da un motore stellare D, 
о possibilmente da una turbina a gas. Dopo il сошргез- 
sore, l’aria attraversa un radiatore Е, che agisce anche 
da rettificatore, e finisce nell'ampia camera di combu- 
stione F, dove viene miscelata a carburante in un 
canale anulare G, avente la forma di un tubo Venturi. 
Doro l'espansione l'aria si scarica attraverso l’ugello 
Н, di cui è possibile variare la sezione verticale per 
mezzo del cono /. In partenza, vi sarà una pressione 
negativa nella camera d'entrata tra la cabina ed il 
cilindro esterno, с l'aria può essere immessa aprendo 
gli orifici laterali regolabili A. 

Questo sistema di immissione dell'aria ¢ impiegato 
per velocità inferiori a quella del suono. Se la velocità 
di volo supera quella del suono, un cerchio L, viene 
avanzato oltre il bordo del cilindro P, come indicato 
dalla linea tratteggiata. La corrente d'aria entra allora 
in un tunnel che prima converge e poi diverge, adat- 
tandosi cosi alle peculiari condizioni di corrente asso- 
ciate alle velocità ipersonore. 


ALCUNI ESPERIMENTI TEDESCHI. - La Germania, e 
la Casa Junkers in particolare, si è anche dedicata 
a questo genere di esperimenti. Dei due progetti Jun- 
kers illustrati qui, il primo concerne un impianto for- 
mato da un motore pluristellare a due tempi azionante 
il turbo compressore. Di solito in un impianto di 
questo tipo una parte dell'aria fornita dal compres- 
sore è utilizzata per caricare i cilindri del motore. 
I gas di scarico del motore e la maggior parte dell'aria 
passata attraverso il motore stesso sono miscelati 
in prossimità del tubo o dei tubi di scarico. Tale si- 
stema produce delle perdite durante il processo di 
miscelazione, poiché viene ad essere ridotta la velocità 
d'uscita della pur aumentata massa d'aria. Per ovviare 
a questo difetto, la maggior parte dell'aria é immessa 
in una speciale camera di miscelazione, nella quale 
pervengono anche i gas di scarico per innalzare la 
pressione prima del passaggio nel tubo di scarico. 

Facendo riferimento alla fig. 2, l'aria viene forzata 
dal compressore 4, nei passaggi D, tra le opposte paia 
di cilindri, e parte di essa е utilizzata per il lavaggio 
e scarico dei cilindri stessi. L’aria residua circola at- 
torno i cilindri, raffreddandoli, e va nelle camere di 
miscelazione C, che si alternano con i passaggi B, 
tra le serie di cilindri. In queste camere i gas di sca- 
rico vengono miscelati con l'aria utilizzata per il 
raffreddamento, già riscaldata dalle pareti dei cilin- 
dri. Da queste camere la miscela si espande nell'aria 
esterna attraverso gli ugelli D. Alfine di accrescere 
la forza propulsiva, tra le camere di miscelazione e gli 
ugelli sono disposte le camere di combustione Ё, 
nelle quali viene aggiunto carburante per mezzo di 
iniettori. I] flusso dell'aria attraverso tutto l'impianto 
е mostrato schematicamente nella proiezione orizzon- 
tale di una sezione longitudinale dell'impianto stesso. 

Per quanto l'impiego di un motore alternato offra 
alcuni vantaggi immediati, che possono essere calcolati 
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FIG. 2 — IMPIANTO A REAZIONE JUNKERS, IMPIEGANTE UN MOTORE PLURI- 

STELLARE, CON RAFFREDDAMENTO AD ARIA, A DUE TEMPI, PER AZIONARE 

IJ. TURBOCOMPRESSORE. COMRUSTIBILE SUPPLEMENTARE PUÒ ESSERE INIET- 

TATO NELLE CAMERE FINALI DI ESPANSIONE 2ER ACCRESCERE LA FORZA 
DI PROPULSIONE 


con precisione, pure sembra che una turbina a 
gas sarebbe particolarmente adatta allo scopo. La 
Junkers ha progettato un impianto del genere molto 
interessante. 

La Junkers ha cura di evitare il raggiungimento di 
velocità iper-sonore, non solo per l'aeroplano, ma 
anche per il flusso d'aria attraverso l'impianto. Con 
атпига Це prudenza, essa riconosce che tali velocità 
fanno sorgere problemi eccessivamente complessi e 
dei quali si ha ancora scarsa cognizione. In massima 
infatti i dati disponibili in materia si riferiscono alla 
balistica ed alla traiettoria dei proiettili. 

La velocità migliore. — Con il tipo di impianto 
mostrato schematicamente, comprendente una tur- 
bina a gas ed un turbo compressore su un albero co- 
mune, è di grande importanza la scelta della velocità 
terminale più adatta, alla quale i gas di combustione 
devono uscire dagli ugelli. Se la velocità è troppo bassa, 
dovrebbero essere necessariamente aumentate le 
dimensioni della turbina a gas. Se la velocità è ec- 
cessiva, e cioè superiore a quella del suono, si prevede 
che data la nostra attuale limitata conoscenza dei 
fenomeni iper--sonori, si verificherebbero indebite 
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perdite con un rendimento relativamente basso. Ai 
fini pratici, quindi, si ritiene che la migliore velocita 
sia quella più alta possibile, ma sempre inferiore a 
quella del suono. La scelta di una velocita di tale or- 
dine permette di introdurre le aperture anulari di 
scarico della turbina nell’ugello di scarico in condizioni 
aerodinamiche conosciute о accertabili. Permette 
inoltre di profilare l'involucro esterno secondo dati 
aerodinamici pratici. 

Se il condotto tra la turbina a gas e l'orificio di 
scarico diminuisce di sezione nella direzione del flusso 
d'aria, viene a ridursi la velocità del gas attraverso la 
turbina e le dimensioni di questa devono essere inde- 
bitamente aumentate. Se invece il condotto aumenta 
di sezione verso l'uscita, puó essere raggiunta una 
eccessiva velocità terminale del gas, che se dello stesso 
ordine della velocità del suono potrebbe produrre 
sfavorevoli condizioni di flusso aereo. Sembra per- 
tanto opportuno, per evitare tali efletti contrari, 
mantenere le dimensioni dell'orificio di scarico quasi 
uguali a quelle della turbina a gas. Lo stesso effetto, 
che permette buone condizioni di flusso aereo al- 
l'interno e rende possibile una efficiente forma esterna, 
puó essere ottenuto mantenendo entro stretti limiti 
di circa il 3 per cento qualsiasi variazione dell'apertura 
di scarico, sia in aumento che in diminuzione. 

Il disegno schematico (fig. 3) mostra un compres- 
sore 4, azionato da una turbina а gas В. L'aria viene 
fornita dal compressore alla camera di combustione 
C, nella quale viene iniettato il carburante. I gas di 
combustione provenienti dalla turbina corrono attra- 
verso un condotto anulare D, fino all'orificio di scarico 
E, con una velocità leggermente inferiore a quella 
del suono. L’area dell'orificio Е, е calcolata circa della 
stessa misura dell'apertura di scarico della turbina 
e lintero impianto е sistemato іп un involucro pro- 
filato aerodinamicamente. | 


* * $ 


La discussione sulle possibilità della propulsione a 
reazione di aeroplani, cui $1 é qui sopra ассеппафо, 
e gli esempi stranieri illustrati, hanno servito a ri- 
chiamare l'attenzione sul progresso in un campo di 
ricerche completamente nuovo. Nuovo esso é infatti 
per la grande maggioranza dei tecnici la cui attenzione 
sembra si sia completa- 
mente concentrata sul 
perfezionamento dei tipi 
di aeroplani ormai ac- 
cettati. Ё invero strano 
che una tecnica cosi 
rivoluzionaria come 1а 
propulsione di aeroplani 
mediante la reazione di 
un getto di gas effluente 
a grande velocità da un 
ugello, abbia assunto una 
importanza preminente 
in queste particolari 
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. FIG. 3 - PROPULSORE JUNKERS PROFILATO AERODINAMICAMENTE. IL COMBU- 
STIBILE Ё INIETTATO NELLA CAMERA DI COMBUSTIONE TRA IL COMPRESSORE 
E LA TURBINA А GAS. IL FLUSSO DI GAS ATTRAVERSO LA TURBINA E L'UGELLO 
DI SCARICO Ё MANTENUTO A VELOCITÀ SUBSONORA PRESSO CHE UNIFORME 
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contingenze ed abbia attirato l'attenzione di scienziati 
e governi di parecchi paesi. L'immenso progresso 
realizzato nel rendimento dell'elica, che sino a tempi 
relativamente recenti tendeva ad esercitare un'in- 
fluenza ritardatrice sullo sviluppo del motore, i pro- 
gressi meravigliosi conseguiti nei motori d'aviazione 
con i compressori a due velocità, a due stadi o 
comandati da turbina a gas di scarico, sembrerebbero 
portare alla conclusione che la perfezione tecnica del 
gruppo motopropulsore aeronautico non ammetta 
probabilità di sviluppo in una direzione completa- 
mente nuova. Eppure questo é un processo naturale 
che trova riscontro anche in altri campi. Si consideri, 
per esempio, la ruota: dal rozzo disco di legno al tipo 
a raggi, quindi alla ruota cerchiata di ferro e finalmente 
alla bella ruota gommata per carrozza, si passò alla 
cerchiatura pneumatica, che permise di aumentare 
enormemente la velocità e che fu poi sviluppata nella 
forma ad alta pressione. Sembrava ormai raggiunta 
una virtuale perfezione quando, comparve la cerchia- 
tura pneumatica a bassa pressione. Questa forniva un 
grado di comodità quale nessun precedente artificio 
di sospensione elastica era riuscito ad ottenere. Essa 
segnò letteralmente una nuova era nella motorizza- 
zione e rapidamente soppiantò il tipo ad alta pressione. 

Anche l'introduzione della turbina a vapore Par- 
sons è un esempio di subitanea apparizione di un nuovo 
mezzo di propulsione destinato a detronizzare un 
tipo di motore che aveva mantenuto il dominio incon- 
trastato per un periodo di tempo lunghissimo. 

Possa o no la propulsione a reazione emulare gli 
esempi sopra riportati, è però chiaro che l’attenzione 
concentrata su essa da scienziati e tecnici di tutto il 
mondo ha portato i vari sistemi di propulsione a rea- 
zione ad uno stadio così avanzato che la felice realiz- 
zazione è entrata pienamente nel campo delle pos- 
sibilità. Ne è una prova il volo fatto in Italia nel 1940 
dalla macchina di Campini. 

Bisogna a questo punto dire che la propulsione a 
reazione o getto, che noi consideriamo, ha poco a che 
vedere con la reazione come quella della propulsione 
a razzo. Alcuni giornalisti hanno confuso una cosa 
con l’altra. Gli scopi di ambedue i sistemi si possono, 
è vero ritenere, in generale, identici: elevata velocità, 
alta quota, rapida salita ed eliminazione di parecchi 
problemi legati al volo stratosferico, convertendo il 

passivo in attivo. Ma 
c'è, tuttavia, una diffe- 
renza fondamentale. 
Nella propulsione a raz- 
zo l'ossigeno necessario 
alla combustione è con- 
tenuto nella sostanza 
esplosiva impiegata; per 
la termopropulsione а 
getto, invece, l'ossigeno 
necessario alla combu- 
stione del combustibile 
é fornito dall'atinosfera 
ambiente. 
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FIG. 4 — PROPULSORE WHITTLE MONTATO DIRETTAMENTE NELLA СОРА DELL'AEROPLANO. L'ARIA VIENE PRIMA INTRODOTTA NELL'INTERNO DELLA FUSOLIERA 
E QUINDI CAPTATA DAL COMPRESSORE CENTRIFUGO AD ALTA VELOCITÀ. LA CORSA DELLA TURBINA Е I CUSCINETTI DEL ROTORE SONO RAFFREDDATI А LIQUIDO 


I Tedeschi adottano una denominazione generica 
рег la propulsione a getto: Heissluftstrahltriebwerke 
(propulsori a getto di aria ca'da). П termine francese 
per la propulsione a getto é: Thermopropulseurs (Ter- 
mooropulsori). Nel Salone di Parigi del 1938 la conce- 
zione francese dell'aeroplano dell'avvenire era mostrata 
sotto forma di un modello. Questo era un топорјапо ad 
ala media con una fusoliera molto profilata in cui 
erano incorporati gli organi propulsivi. Le sue am- 
biziose caratteristiche erano: velocità 1000 km/ora, 
potenza c. v. 14000, quota di tangenza 30 chilometri. 
superficie portante 16 m?, peso 2000 chilogrammi. 

I tecnici inglesi si sono messi all'avanguardia ? del 
progresso nella propulsione aerea a getto, e numerosi 
brevetti sono stati ottenuti nell’ultimo ventennio. 
I nomi più eminenti in questo campo del progresso 
sono quelli di H. S. Harris, fin dal 1917, e di Е. Whittle. 

Nelle note che seguono continuiamo l’esame dei 
principali tipi di propulsore a getto, occupandoci 
questa volta degli inglesi, svedesi e svizzeri. Parti- 
colare attenzione è rivolta allo schema di Schurter 
nel quale i condotti di distribuzione possono servire 
come parti strutturali della fusoliera e delle alli. 

Incorporati al bordo d’attacco dell'ala essi possono 
inoltre ovviare all’inconveniente della formazione di 
ghiaccio alle alte quote. 

Fra gli svedesi i progetti di Milo e di Ljungstròm 
sono di unità profilate aerodinamicamente e ргезипи- 
bilmente intese per l'installazione nelle ali. 

Una caratteristica del primo consiste nel prelevare 
aria compressa dal propulsore per il rifornimento e il 
riscaldamento della cabina a pressione del velivolo 
d'alta quota. Nel sistema Ljungstróm si hanno dispo- 
sitivi speciali per la ripresa rapida e cioè per l’accele- 
razione o la frenata di urgenza. 

Fra i progetti inglesi di propulsione a getto parecchi 
sono dovuti a Е. Whittle. L'apparato compatto а 
getto unico illustrato in questo articolo utilizza ele- 
menti ruotanti ad elevata velocità allo scopo di ren- 
dere minimo il peso. Particolare interesse presenta il 


1) Così pensa l’autore dell'articolo! (N. d. R.). 


compressore di tipo centrifugo progettato per dare, 
attraverso tutto il sistema, la grande portata di aria 
che è un requisito fondamentale per l’effetto di pro- 
pulsione. Tutta l’aria fornita dal compressore insieme 
con i gas prodotti dalla combustione del carburante 
passano attraverso una turbina ad un solo girante che 
aziona il compressore. Il primitivo schema di Н. $. 
Harris era un interessante compressore unico collegato 
con due camere di combustione che scaricavano in 
lunghi tubi diffusori entro i quali veniva ammessa 
l'aria per aumentare la massa del getto. Tutte le 
nsservazioni su questo argomento saranno date in un 
successivo articolo. 


UN APPARATO INGLESE. -- Per ritornare con шар- 
топ particolari all'apparato Whittle, si vede d Па 
fig. 4 che esso è incorporato con la fusoliera, Ini- 
zialmente l’aria può essere ammessa sia attraverso 
un’adatta apertura anteriore, sia attraverso serie di 
prese opportunamente disposte per raccogliere lo 
strato limite intorno alla fusoliera. Il compressore ha 
due prese d’aria situate dalle due parti del piano di 
rotazione della girante 4. Questa ruota ha una velocità 
tale che l’aria lascia le estremità delle palette a velo- 
cità ipersonore. Per considerazioni fluido-dinamiche è 
desiderabile che la velocità dell’aria sia ridotta a valori 
subsonori prima di giungere alle parti fisse del com- 
pressore. In conseguenza l'aria è mandata dapprima 
nella camera radiale di diffusione B che la scarica 
nel serbatoio C, di sezione diametrale crescente. Allo 
scarico il serbatoio è direttamente collegato con la 
camera di combustione elicoidale D. All’inizio la 
camera di combustione ha una forma a imbuto in 
modo da costituire un secondo diffusore per il com- 
pressore, l'estremità di scarico della camera di com- 
bustione è collegata con la voluta del distributore della 
turbina. Questo si estende per tutta la periferia della 
turbina costituendo un solo orificio anulare, così 
che la corona di pale della turbina è sempre aperta al 
soffio dei gas. In Е sono raffigurate le varie parti 
sviluppate in piano per mostrare il percorso del gas 
dalla camera del compressore alla turbina. 
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FIG. 5 - PROGETTO DI INSTALLAZIONE DI DUE UNITA MILO PER AEREO D'ALTA 

QUOTA. DA OGNI GRUPPO COMPRESSORE VIENE DERIVATA DELL'ARIA PER 

MANTENERE LA PRESSIONE IN CABINA Е PROVVEDERE AL RISCALDAMENTO, 
LA PORTATA È NATURALMENTE REGOLATA DALLA CABINA 


L’aria viene riscaldata aggiungendo combustibile 
che viene introdotto nella camera di combustione at- 
traverso l’iniettore F, circondato da un rivestimento G. 
La faccia interna di questo rivestimento può essere 
ricoperta da lamiera metalica perforata o da una rete 
di fili metallici, come è indicato nel disegno del par- 
ticolare, per produrre uno strato limite di aria a velo- 
cità ridotta. L'aria e i gas della combustione cedono 
una parte della loro energia alla girante della turbi- 
na H, per muovere il compressore d’aria. Dopo aver 
lasciato la turbina l’aria passa in un collettore anulare 
a profilo divergente compreso tra il condotto di sca- 
rico J ed un cono montato sulla carcassa della turbina. 
Ii condotto è prolungato all'indietro e termina con un 
ugello propulsore convergente-divergente nella coda 
dell’aeroplano. 

Se due propulsori di questo tipo sono installati su 
di un unico aeroplano essi possono avere sensi di 


~ 
us É 
44177777) 
و‎ ~ oorr 


FIG. 6 - L'UNITÀ MILO, BEN PROFILATA, É CONCEPITA PER L'INSTALLAZIONE SULL'ALA. TUTTA L'ARIA COMPRESSA 

NEL COMPRESSORE CENTRIFUGO А PIÙ STADI È MANDATA NELLA CAMERA DI COMBUSTIONE E CON IL COMBUSTIBILE 

AGGIUNTO SI ESPANDE NELLA TURBINA А GAS А PIÙ SALTI. П. CONDOTTO FINALE HA SEZIONE DECRESCENTE PER 
AUMENTARE LA VELOCITÀ DI SCARICO 


rotazione opposti allo scopo di ridurre al minimo le 
coppie girostatiche. Alcuni disegni di Whittle sono 
apparsi su Flugsport nel 1938. 


ALCUNI SISTEMI SVEDESI. - Propulsori aerodinami- 
camente profilati per l'installazione sulle ali, se- 
condo i progetti di A. Lysholm, sono presentati dalla 
Milo Aktiebolaget di Stoccolma. 

In uno di questi (fig. 6), mostrato in sezione parziale, 
l'aria entra da una bocca assiale, è compressa in un 
compressore a più stadi 4, e mandata nella camera В. 
Questa camera comprende апа camera anulare di 
combustione C, e la turbina a gas D, che muove il. 
compressore. L'aria, preriscaldata nel passaggio sulle 
nareti della camera di combustione e della cassa della 
turbina, cambia direzione di efflusso nella parte poste- 
riore ed entra nella camera di combustione dopo aver 
sorpassato l'ugello del combustibile E. Dalla camera 
di combustione il flusso è nuovamente invertito e i 
gas si espandono attraverso la turbina e passano соп 
velocità crescente attraverso il condotto di scarico, di 
sezione decrescente, all’ugello di scarico F. 

l’altra figura mostra due di queste unità installate 
nelle ali di un aereo d’alta quota. Da ognuna di esse 
una portata regolata di aria compressa è condotta 
dalla camera B a rifornire e riscaldare la cabina a 
pressione. 

Propulsori di tipo similare sono stati proposti dalla 
Aktiebolaget Ljungstróms Angturbin. 

Oltre ad un propulsore costruttivamente simile al 
progetto Milo sopradescritto, è anche interessante il 
propulsore illustrato in fig. 7 in quanto impiega due 
compressori del tipo a doppio rotore elicoidale, mossi 
dall'albero della turbina con l'intermediario di ingra- 
naggi. L'aria captata all'estremità anteriore è man- 
data dai compressori, attraverso il collettore B, alla 
camera di combustione C, dove viene aggiunto il 
combustibile, e di qui alla turbina con una doppia 
inversione di flusso come nel caso precedente. 

Particolare attenzio- 
ne inoltre è portata ai 
mezzi per aumentare 
lo sforzo propulsivo 
con la massima rapi- 
dità. Ciò è importante 
per il decollo dell'ae- 
reo e per l’atterraggio 
quando il pilota abbia 
oltrepassato il punto 
giusto o quando sorga 
il pericolo di collisione 
con un ostacolo. In 
condizioni normali il 
controllo è ottenuto re- 
golando la portata del 
combustibile iniettato. 
Quando fosse necessa- 
rio aumentare rapida- 
mente la velocità del- 
1' aereo, bisognerebbe 
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rapidamente aumentare la portata di combustibile. La 
temperatura iniziale dei gas propulsori sarebbe allora 
superiore ai valori di sicurezza, poiché il compressore 
non può essere accelerato con rapidità sufficiente а 
fornire un aumento adeguato della portata d'aria. 


Rapida accelerazione. - In conseguenza di quanto 
sopra, e per permettere una rapida accelerazione senza 
dannosi effetti, si riduce temporaneamente la parte di 
energia destinata alla propulsione e si aumenta nello 
stesso tempo la potenza ceduta al compressore. Allora 
il compressore accelera; la quantità di aria compressa 
aumenta superando quella richiesta dalla portata di 
carburante e la temperatura dei gas propulsori хіспе 
abbassata. Dopo di ció é possibile aumentare rapida- 
mente la portata di combustibile adeguandola all'au- 
mentata portata d'aria, si ristabilisce con ció il normale 
rapporto combustibile-aria e Гаегео aumenta di velo- 
cità. Queste operazioni possono compiersi in un tempo 
notevolmente inferiore a quello necessario per 11 nor- 
male aumento graduale della portata del combustibile. 

П comando риф essere realizzato sia diminuendo la 
contropressione allo scarico della turbina, sia diminuen- 
do la quantità di aria ammessa nel compressore. Il primo 
sistema é adottato nell'esempio in figura. Normalmente 
i gas che lasciano la turbina vengonoscaricati attraverso 
un condotto Е, a sezione decrescente munito di valvola. 
Da punti prossimi allo scarico della turbina partono 
due condotti ausiliari F e G, ciascuno provvisto di val- 
vole. Nel funzionamento normale la posizione delle tre 
valvole é quella segnata in figura, con tratto continuo, 
ma, se la valvola di uno dci due condotti F o G е 
aperta, la contropressione della turbina viene ridotta. 
Ció produce un aumento del salto di pressione a tempe- 
ratura nella turbina che viene trasformato in aumento 
del lavoro meccanico e trasmesso al compressore. 

La regolazione delle valvole nel condotto Е e rispet- 
tivamente di quella del condotto F о С produrrà un 
effetto di frenatura o di accelerazione. All'avviamento 
viene iniettata solo una quantità limitata di combusti- 
bile e la maggior parte dell'energia é assorbita dal сот- 
pressore mentre la parte propulsiva funziona non sotto 
carico. Di conseguenza nella camera di combustione 
viene inviato un eccesso d'aria e la portata di combusti- 
bile puó essere subitamente aumentata senza dannosi 
effetti. Quando, approssimandosi all'atterraggio, il pro- 
pulsore funziona a circa meta carico, un procedimento 
analogo può essere sfruttato per aumentare improvvisa- 
mente il combustibile ed accelerare allo scopo di correg- 
gere la direzione di atterraggio o di evitare un ostacolo. 

Quando si ricorra alla regolazione dell'ammissione 
di aria, si dispone una valvola di strozzamento sulla 
presa d'aria. A valvola parzialmente chiusa la por- 
tata d'aria è ridotta e la velocità dei gas di scarico è 
anch'essa ridotta. Se la portata di combustibile resta 
invariata, la quantità di energia di cui è stata privata 
la propulsione viene ceduta al compressore. Natural- 
mente ambedue i sistemi possono essere simultanea- 
mente adottati nello stesso propulsore per produrre 
l'effetto voluto con maggiore rapidità. 
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FIG. 7 — TURBINA LJUNGSTRÓM COMPRENDENTE DUE COMPRESSORI A 
DUE ROTORI PER LA COMPRESSIONE DELL'ARJA. SONO PREVISTI DISPOSITIVI 
SPECIALI PER PERMETTERE RAPIDI AUMENTI DI GIRI DEL COMPRESSORE 
SCOPO 11 AVERE RAPIDE ACCELERAZIONI DELL'AEROPLANO AL 


ALLO 
DECOLLO O IN CASO DI URGENZA 


PROPULSORI ALTERNATIVI SVIZZERI. — Passando 
alla Svizzera, troviamo un sistema proposto da W. 
Schurter, di Zurigo, che fa esclusivo impiego di gruppi 
compressori del tipo alternativo. Sono impiegati mo- 
tori a due tempi ad alta compressione, a stantuffo 
singolo o a stantuffi contrapposti, e ciascuno stan- 
tuffo è direttamente collegato con uno stantuffo com- 
pressore coassiale. Ambedue i tipi sono rappresentati 
in sezione schematica (figure 8 e 9). 

Consideriamo anzitutto l’unità minore: lo stantuffo 
motore a semplice effetto è rigidamente collegato con 
lo stantuffo-compressore, anulare, a doppio effetto; 
i gruppi di valvole di ammissione e scarico sono siste- 
mati a ciascuna estremità del cilindro del compres- 
sore; un lato del compressore fornisce l’aria di lavaggio 
e di alimentazione, ad una pressione pari a circa due 
volte quella atmosferica, al cilindro del motore attra- 
verso il condotto 4 e le luci di lavaggio. Dall'altro 
lato l’aria è scaricata nel condotto B dove si mescola 
con i gas della combustione che lasciano il cilindro 


dalle aperture di scarico. 


FIG, 8 - GRUPPI COMPRESSORI SCHURTER А STANTUFFO SINGOLO E A 
STANTUFII CONTRAPPOSTI. LO STANTUFFO COMPRESSORE A DOPPIO ГЕРЕТТО 
È DIRETTAMENTE ATTACCATO AL RELATIVO STANTUEFO MOTORE A SEMPLICE 
EFFETTO E DUE TEMPI. SOTTO OGNI STANTUFFO C'È UN CILINDRO FOR- 
MANTE CUSCINETTO D'ARIA. IL LAVORO SPESO NELLA CORSA UTILE È RICU- 
PFRATO PER SPINGERI LO STANTUFFO NELLA CORSA DI COMPRESSIONE 
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FIG. 9 - DISPOSIZIONE SCHEMATICA DI UN PROPULSORE SCHURTER CON TRE 
GRUPPI COMPRESSORI А STANTUFFO SINGOLO. I GAS DELLA PROPULSIONE 
SONU MANDATI IN UN CONDOTTO DI DISTRIBUZIONE CHE PORTA UGELLI 
DI SCARICO REGOLABILI F CAMERE DI COMBUSTIONE SUPPLEMENTARI PER 
L'AVVIAMENTO. IL PARTICOLARE MOSTRA IL CONDOTTO DI DISTRIBUZIONE 
CONFORMATO COME LONGHERONE PRINCIPALE DELL'ALA E UTILIZZATO AN- 
СНЕ PER PREVENIRF LA FORMAZIONE DI GHIACCTO SUL BORDO DI ENTRATA 


Lo stantuffo-motore è del tipo con testa a стосе, е 
un fondo fisso munito di foro per l'asta dello stantuffo 
forma al di sotto dello stantuffo, in С, un cilindro 
cuscinetto. 

L'unità a stantufti contrapposti di disegno similare è 
virtualmente autocquilibrata, ed ha un ottimo la- 
vaggio. Il lato superiore del compressore inferiore for 
nisce l’aria alla camera /), dove una parte è utilizzata 
per il lavaggio e l’alimentazione del motore, e la rima- 
nente è mandata attraverso lo stretto passaggio anu- 
lare E, alla camera di miscelazione |, raffreddando la 
camera di combustione del cilindro e assorbendo ca- 
lore. L'aria dall'altra estremità di ambedue i compres- 
sori passa, attraverso il condotto G, alla camera di 
mescolazione nella quale scarica direttamente la parte 
inferiore del compressore superiore. Ia perdita di 
pressione dovuta al lavaggio è così evitata nella mag- 
gior parte dell'aria compressa. Û naturalmente pos- 
sibile costruire una unità di questo tipo come motore- 
compressore a stantuffo libero. In ogni caso il mecca- 
nismo del motore, compressore e cilindro cuscinetto, 
può essere equilibrato in inodo che per accoppiare i 
movimenti degli alberi sia necessario solo ип meccani- 
smo relativamente leggero. 


Vantaggi delle unità composte. - Unità composte 
di questo tipo sembrano oftrire vantaggi, perchè 
la precompressione dell’aria avviene a pressione 
convenienteniente bassa, mentre si dispone di pres- 
sione elevata per l'efficace combustione del combu- 
stibile. Ad ogni corsa efficace la potenza sviluppata 
è assorbita dalla compressione dell'aria nel corri- 
spondente cilindro del compressore ¢ nel cilindro 
cuscinetto. П lavoro speso nel cilindro cuscinetto e 
anche nell'aria residua nel compressore è riutilizzato 
per far ritornare lo stantuffo-motore nella corsa di 


compressione. Però il funzionamento del compressore 
ad una pressione solo relativamente bassa e il gran 
numero di valvole di ammissione e scarico a funzio- 
namento automatico saranno riguardati con scarso 
favore dai tecnici aeronautici, specialmente perchè 
è necessario un elevato regime del motore per avere 
grandi volumi d'aria. 

Per una installazione completa si impiegheranno 
più gruppi compressori соше е schematicamente 
mostrato in figura. Non tutti dovranno funzionare in 
continuazione, ша uno o piü potranno essere esclusi 
dal condotto principale di distribuzione H mediante 
le valvole /, e servire come riserva. Naturalmente, con 
una disposizione simile é necessario regolare la pres- 
sione ed il volume dei gas nel condotto H, e a tale 
scopo sono previste le valvole К. Esse sono valvole 
a molla e variano automaticamente la sezione degli 
ugelli di scarico in relazione alla pressione regnante 
nel condotto. La tensione delle molle puó essere rego- 
lata durante il funzionamento, ed uno o piü ugelli 
possono essere completamente chiusi o aperti secondo 
la necessità. 

Poiché i gas di reazione nel condotto Н contengono 
una certa quantità di ossigeno e la loro temperatura 
е relativamente bassa (circa 2009 C) si раб utiliz- 
zare altro combustibile per aumentare la potenza. 
I] rendimento della combustione in questo stadio é 
basso ma l'aumento di propulsione può essere util- 
mente impiegato al decollo o in salita. Le camere di 
combustione supplementari L, possono essere disposte 
nel condotto Н, oppure fra il condotto e gli ugelli di 
scarico. Quest'ultima soluzione eviterebbe la possibi- 
lità di dannosi effetti della eccessiva temperatura sulle 
valvole di regolazione K. 

Ogni camera é munita di un dispositivo di iniezione 
del combustibile e di un dispositivo di accensione. 

Si consiglia di risparmiare peso conformando il 
condotto H come bordo anteriore dell'ala o coine ele- 
mento strutturale della fusoliera. Incorporato nell'ala, 
come è mostrato in M, esso può servire ad eliminare 


l'inconveniente della formazione di ghiaccio alle alte 
quote. 


* * k 


Nel continuare l'esame dei vari tipi di progetti di 
impianti di propulsione a reazione, illustreremo е 
descriveremo ora quelli dovuti a studiosi francesi ed 
inglesi d'avanguardia, uno recentissimo dello svizzero 
Fichelberg ed un altro di Whittle. 

Abbiamo infatti trattato finora del funzionamento 
di impianti in movimento, non è difficile immaginarne 
la fase d'avviamento; riferendosi agli impianti alter- 
nati, nei quali l'avviamento del motore per mezzo 
dei soliti sistemi elettrici, o ad aria compressa, mette 
successivamente in moto l'intero impianto. Nel caso 
di impianti a turbina riconosciamo che vi possano 
essere maggiori difficoltà di comprensione. Nella gene- 
ralità dei casi sarà necessario disporre di un motore 
elettrico o di un piccolo compressore d'aria ausi 
liario per avviare il rotore della turbina e raggiungere 
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Ja pressione iniziale necessaria alla combustione del 
carburante. 

Per rendere il principio facilmente accessibile, 
ridurremo il « getto termico » nei suoi termini essen- 
ziali. È opportuno in- 
tanto dire ancora una 
volta che esso non deve 
essere considerato ип 
sistema a «razzo» e ció 
per una ragione impor- 
tantissima: nel razzo 
l'ossigeno necessario alla 
combustione é contenu- 
to nel materiale esplo- 
sivo impiegato, mentre 
i sistemi a getto termico 
contengono 1 solo car- 
burante ed ottengono 
l'ossigeno necessario dal- 
l'atmosfera circostante. 
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propulsione a getto, istallando l'impianto o gli impianti 
motori sia nelle ali, sia nella fusoliera, renderebbe 
possibili numerose ed importanti modifiche nel dise- 
gno dell'aeroplano convenzionale. I,'assenza dell'elica 
consente inolteplici van- 
taggi e cioé la fusoliera 
può essere inolto bassa 
sul suolp, con conse- 
guente utilità di servizio 
e di carico. Il carrello 
potrebbe essere relativa- 
inente basso е di costru- 
zione più leggera, e sa- 
rebbe anche discutibile 
in queste condizioni la 
necessità del meccani- 
smo di sollevamento, 
con le relative compli- 
cazioni, peso e costo. 
Anche se si volesse asso- 
lutamente eliminare in 


Tutti i progetti han- 
no tre caratteristiche 
comuni: mezzi per сош- 
primere l'aria; inezzi 
per aggiungere calore 
all'aria con la combustione di infiammabili, come, 
per esempio, la paraffina; mezzi per l'espansione 
della risultante miscela gas -aria. 

L'illustrazione forse più semplice di tali sistemi è 
data dal disegno, rimontante al 1008, dell'ingegnere 
francese Lorin, in cui un comune motore espande i 
suoi gas di scarico attraverso un tubo per produrre una 
reazione propulsiva. Vi sono evidenti i tre requisiti 
menzionati sopra. L'aria è compressa nel cilindro, nel 
quale avviene la combustione del carburante, e la 
miscela si espande nel tubo di scarico. Ad eccezione 
della energia usata per azionare i soliti dispositivi 
ausiliari, il motore fun- 
ziona unicamente per pro- 
durre il getto reattivo. 
Nessuna potenza va ap- 
plicata all’albero-motore. 
Lorin prevedeva anche 
unità dello stesso tipo plu- 
ricilindriche, come mo- 
Strato in fig. ro istallate 
nelle ali dell'apparecchio. 

Questo disegno ha at- 
tualmente un interesse Е 
puramente storico, non- 
dimeno ha il merito di 
essere informato all'idea 
originale di impiegare un 
motore alternato e di 
usare parte dell'energia 
prodotta dalla combu- 
stione per comprimere 
l’aria. 

Non è inutile osser- 
vare che l’adozione della 
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FIG. II - NELLO SCHEMA MORITZ, 


DEL TUBO PER ASPIRAZIONE, 
SCARICA 


FIG, IO - SCHEMA LORIN DEL 1908. IMPIEGO DI UN MOTORE DI TIPO CON- 
VENZIONALE, AL SOLO SCOPO DI PRODURRE UN GETTO DI REAZIONE. IL DISEGNO 
SOTTOSTANTE MOSTRA UNA ISTALLAZIONE ALARE PLURICILINDRICA 


MUNN IRE 
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FORNITI AD UNA CAMERA DI COMBUSTIONE CHE 
CONVERGENTE -DIVERGENTE. L'ARIA ENTRA ALL'ESTREMI:À 
RAGGIUNGE LA CORRENTE WEL GAS К SI 
POSTERIORMENTE 


aria il carrello per evitare 
perdite di velocità dovu- 
te alla resistenza all'a- 
vanzainento delle ruote 
sporgenti o semi sporgenti, si otterrebbe sempre un 
considerevole risparmio di peso e di mano d'opera. 
Га maggiore sicurezza di operazione sarebbe tale da 
annullare forse lo svantaggio della riduzione di velocità 
causata dal carrello fisso, ma soltanto accurati calcoli 
e prove pratiche al tunnel aerodinamico potrebbero 
accertare i meriti di tale congettura, se ed in quanto 
fossero risolti con successo tutti gli altri problemi. 

I] pilota può essere seduto molto in avanti ed avere 
un campo visivo completamente libero. Negli appa- 
recchi militari, l'armamento sia difensivo che offen- 
sivo può essere sistemato più convenientemente ed 
avere un campo di fuoco 
ineno limitato. 

Per continuare l'esame 
in dettaglio dei progetti 
di propulsione a getto, 
cominciamo dallo schema 
disegnato nel 1917 da O. 
Morize, di Chateaudun 
(Francia), nel quale un 
carburante liquido è аш- 
inesso in una camera di 
combustione, caricata di 
aria per mezzo di un com- 
pressore azionato da un 
motore, ed i gas di com- 
bustione si scaricano at. 
traverso un tubo nell’en- 
trata di un ugello a sezione 
convergente divergente. 
L'impianto completo è il- 
lustrato in fig. тт. Un mo- 
tore A aziona un compres- 
sore B che fornisce aria 


CARBURANTE ED ARIA VENGONO 
SCARICA IN UN TUBO 
\NTHRZIORE 
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attraverso una camera di compensazione С alla ca- 
mera di combustione D, le cui pareti sono ricoperte 
di materiale refrattario. La presa d'aria D circonda 
l'ugello E, rifornito di carburante liquido dal serba- 
toio Е per mezzo di una pompa G azionata dal motore. 
Ё previsto un adeguato sistema di accensione, elet- 
trico o ad incandescenza, ed i prodotti della combu- 
stione sono scaricati attraverso il tubo della camera 
di combustione nella estremità an- 

teriore convergente dell'ugello di 

scarico H. Viene cosi a formarsi 

una regione di bassa pressione e 

laria viene aspirata entro l'estre- 

mità del tubo H alla stessa velocità 

del rapido flusso del gas di scarico. 

Nella parte divergente del tubo H 

la velocità diminuisce, ma aumenta 

la pressione della corrente d'aria 

al momento dell'uscita. 

Lo scopo dichiarato ё quello di 
formare una pressione negativa alla 
estremità anteriore ed una pres-. 
sione positiva nella posteriore, per 
esercitare così un impulso propul- 
sivo nella direzione opposta alla 
corrente del gas di scarico. Il con- 
trollo dell'impulso è ottenuto va- 
riando la quantità e la pressione 
del carburante e della carica d'aria 
necessaria alla combustione. Tipi 
modificati di ugelli di scarico, di 
cui due sono mostrati, hanno una 
serie di prese d'aria, più tubi d'u- 
scita della camera di combustione, 
come in /, oppure una camera di 
combustione anulare, come in K. USA SOLTANTO ARIA 


Ё notevole che il progetto поп tiene alcun conto 
dei gas di scarico del motore che aziona il сошргез- 
sore dell'aria da fornire alle camere di combustione. 
D'altra parte, si rivela all'avanguardia nel suo tempo 
col proporre l'impiego di carbone in polvere come com- 
bustibile al posto degli idrocarburi liquidi. 

Il petrolio è invece usato per l'impianto a doppio 
ugello mostrato in fig. 12. Un motore а due cilindri 
A aziona direttamente un com- 
pressore a bassa pressione B, che 
prende l'aria da un'entrata ante- 
riore assiale e la fornisce alla ca- 
mera di combustione C. Il carbu- 
rante dal serbatoio D é fornito agli 
spruzzatori E ed insieme all'aria 
forma una miscela incendiabile che 
é accesa da mezzi non specificati. 
Presumibilmente si tratta di un 
sistema d'accensione elettrico. Le 
camere di combustione sono di se- 
zione crescente per far posto all'e- 
spansione della carica senza au- 
mento di pressione e terminano in 
un tubo leggermente convergente 
per aumentare la velocità del flusso 
di gas, che esce in forma cilindrica. 
Ogni camera é in asse con un lungo 
tubo di scarico F aperto ad am- 
bedue le estremità. I gas, raffred- 
dandosi nel percorrere questo tubo, 
generano un vuoto parziale che 
aspira aria nel tubo nella direzione 
del flusso ed aumenta la massa 
della corrente. 


FIC. 12 — L'IMPIANTO DELL'INGLESE HARRIS Venivano suggerite numerose 
INDOTTA, MA LE CA- 


MERE DI COMBUSTIONE SCARICANO IN ТОВ! modifiche. Poteva per esempio 


Nello stesso anno Н. 5. Harris, CONVERGENTI- DIVERGENTI 


di Esher, ided un impianto pro- 

pulsivo molto interessante, ma di cui non si conosce 
il risultato. Anche lui pensó di indurre l'aria entro il 
tubo di scarico per accrescere la massa del getto. 
Invece, peró, di acquisire l'aria facendo espandere 
il gas di combustione in un tubo di diametro cre- 
scente, egli inverti il processo. 

I gas di combustione entrano nel tubo di scarico 
ad alta velocità ed a bassa pressione (circa alla pres- 
sione atmosferica) in forma di un getto cilindrico. 
Poiché questo getto viene a raffreddarsi ed a contrarsi 
nella sua corsa verso l'ugello di scarico, si produce 
una depressione che induce una corrente d'aria nella 
parte anteriore aperta del tubo di scarico. I1 tubo é 
di lunghezza considerevole allo scopo di assicurare 
che la corrente di gas e d'aria che esce dal foro di 
scarico sia completamente raffreddata. Di conseguenza, 
non avverrà alcuna rapida espansione all'uscita, dove 
viene а crearsi una caduta di pressione ed un flusso 
indotto di direzione contraria. Per compensare il con- 
tinuo raffreddamento e la corrispondente diminuzione 
di volume del flusso, il tubo di scarico é di diametro 
decrescente per mantenere la velocità d’uscita. 


adottarsi, invece di due getti, un 
grande tubo di scarico singolo con 
più camere di combustione. Oppure, in ogni tubo di 
scarico potevano essere sistemate serie di camere di 
combustione e l’aria addizionale poteva essere ammessa 
in parecchi punti lungo il tubo in successive riprese. 
Si suggeriva anche che il compressore venisse azionato 
per mezzo di un rotore montato nel tubo di scarico. 
In questo caso, probabilmente, il motore sarebbe 
stato usato per il solo avviamento. Tutto il tubo di 
scarico, oppure la sola parte terminale, poteva essere 
reso direzionale orizzontalmente e verticalmente per 
effettuare o aiutare il comando dell’aeroplano. Erano 
inoltre previsti sistemi di bloccaggio dell'orificio di 
scarico del tubo, per causare una uscita del gas dalla 
parte anteriore, cor effetto frenante nell'atterrággio. 


UN DISEGNO SVIZZERO. - Il dott. Gustav Fichelberg 
di Zurigo impiega due differenti pressioni d'aria 
rispettivamente per la propulsione e per la carica 
dell'unità motrice azionante il compressore. La pres- 
sione agli ugelli di scarico più adatta per un buon 
rendimento sarebbe di circa due atmosfere, da 
ridursi con l'aumentare della quota di volo in misura 
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approssimativamente 
proporzionale alla ca- 
duta della pressione 
atmosferica. 

Nei sistemi di pro- 
pulsione in cui il mo- 
tore è alimentato dalla 
presa d'aria principale, 
questa caduta di pres- 
sione atmosferica por- 
ta ad una diminuzione 
del rendimento del mo- 
tore e, di conseguenza, 
ad una riduzione della 
forza propulsiva. E 
inopportuno, da un la- 
to, aumentare la pres- 
sione dell’aria usata 
per la propulsione, in 
quanto ne risulta una 
maggiore velocità di 
scarico che infirma se- 
riamente il rendimento 
dell'impianto. Dall'al- 
tro, per alimentare" il 
motore e per mante- 
nerne al minimo il pe- 
so e le dimensioni, è 
necessario ricorrere a 
pressioni dell'ordine 
di 4-5 kg/cm?, ed ај, 
lora, nel caso di un 
motore a due tempi, generalmente considerato come 
Îl tipo più adatto, la pressione di scarico sarebbe 
troppo alta per un buon rendimento ai fini della 
propulsione. 

Per poter disporre delle migliori pressioni per ogni 
funzione, il gas di scarico del motore aziona una tur- 
bina, che a sua volta aziona un compressore separato 
per comprimere parte dell’aria ammessa alla pressione 
indicata per l'alimentazione del motore. Per quanto 
i gas lascino la turbina a pressione più bassa, essi 
non sono ammessi nella presa d’aria principale, poichè 
altrimenti influirebbero sulla miscelazione, ma ven- 
gono invece scaricati per mezzo di ugelli separati, 
allo scopo di disporre di una forza propulsiva supple- 
mentare. Tutta la potenza erogata dalla turbina è 
assorbita dal compressore. Quindi, nel volo ad alta 
quota, si può regolare alla pressione più adatta l’aria 
all'entrata del compressore, mentre la pressione di 
carica del motore può rimanere sostanzialmente co- 
stante. Questo è possibile perchè la crescente caduta 
di pressione (potenza resa) nella turbina a gas, an- 
nulla il più alto rapporto di pressione (potenza appli- 
cata) nel compressore del motore. 

Poichè la pressione di alimentazione del motore è 
relativamente alta, l’aria si riscalda per effetto della 
compressione. È opportuno perciò raffreddarla dopo 
l'uscita dal compressore per evitare cadute di carica 
nel motore, ma la dispersione di questo calore nella 


MOTORE AZIONATO DA UNA TURBINA SEPARATA A GAS 
MISCHIATI CON LA CORRENTE PRINCIPALE D'ARIA MA SCARICATI DA UN UGELLO SEPARATO PER AIUTARE LA PROPUL- 


SIONE. SULLA DESTRA, UN DISEGNO SCHEMATICO DI UN IMPIANTO COMPLETO, AVENTE TRE COMPLESSI DI COMPRESSIONE 
E DUE UNITÀ DI ALIMENTAZIONE DEI MOTORI 


FIG. 13 - UN DISEGNO DELLO SVIZZERO FICHELBERG, AVENTE UN SISTEMA INDIPENDENTE DI ALIMENTAZIONE DEL 


DI SCARICO. I CAS DI RIFIUTO DELLA TURBINA NON SONO 


atmosfera circostante pcr mezzo di radiatori di 
superficie importerebbe una complicazione di costru- 
zione, un possibile aumento della resistenza асто- 
dinamica, nonchè una perdita di potenza; gli stessi 
inconvenienti cioè che si presentano per il raffredda- 
mento del motore. In ogni caso, il calore così ottenuto 
viene utilizzato a favore dell’aria entrante nell’im- 
pianto, per mezzo di camicie di circolazione cel liquido 
refrigerante esposte alla corrente d'aria. La tempera- 
tura del mezzo refrigerante fluido deve essere nello 
stesso tempo minore di quella dell'aria di carica del 
motore. 

A sinistra della fig. 73 vi è uno schema dell’im- 
pianto completo. L’aria entra attraverso un tubo 
diffusore A, disposto in modo tale da poter sfruttare 
la pressione dinamica generata dal moto dell'aero- 
plano, oppure atto ad aspirare l'aria dallo strato limite 
in un punto adatto della fusoliera o delle ali. П com- 
pressore В può essere collegato meccanicamente, 
oppure come é mostrato nella figura, avere struttura 
comune con un motore a due tempi C. Una parte 
dell'aria uscente dal compressore В viene assorbita 
dal compressore D del motore, azionato dalla turbina 
E a gas di scarico. П liquido refrigerante proveniente 
dalle camicie di raffreddamento dei cilindri viene fatto 
circolare nel radiatore F, e l'aria di carica del motore 
passa attraverso il radiatore C, prima di entrare nel 
motore. Dopo aver attraversato i radiatori, la corrente 
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d’aria destinata alla propulsione oltrepassa una val- 
vola regolatrice Н ed una camera di combustione /, 
nella quale puó essere iniettato un certo quantitativo 
di carburante per ottenere una maggiore potenza in 
caso di carichi limiti, e viene quindi scaricata attra- 
verso l'ugello К. I gas di scarico della turbina / sono 
scaricati attraverso l'ugello /.. 

Per avere elasticità e sicurezza di funzionamento, 
un impianto completo dovrebbe comprendere piü 
complessi compressori, unità di carica е radiatori, 
convenientemente collegati tra loro per rendere pos- 
sibili le più diverse combinazioni. Un esempio di iiu- 
pianto del genere è dato a destra della fig. 13. Per 
semplificare, le parti componenti sono indicate con 
le lettere corrispondenti a quelle dell’unità singola, 
¢ sono state omesse le lettere relative ai radiatori ed 
elle camere di combustione supplementari. 

Sono impiegati tre compressori aggregati e due 
unità di carica. L'aria entra dalla presa ed è for- 
nita ai compressori B, che la raccolgono nel condotto 
ЛГ per fornirla al tubo di distribuzione N, che la sca- 
rica attraverso gli ugelli К. Parte dell'aria compressa 
è prelevata dal condotto M per essere fornita ai com- 
pressori D e quindi distribuita ai tre motori C. I gas 
di scarico sono raccolti dalle turbine /, dalle quali 
i vas di rifiuto passano al tubo di distribuzione Р 
per essere scaricati attraverso gli ugelli 7). Come detto, 
valvole di regolazione e di comando permettono сі 
includere o di escludere a seconda del bisogno le 
singole parti componenti. 11 numero delle unità può 
variare e può essere impiegato qualsiasi tipo adatto 
di motore, di compressore o sovralitnentatore. 


PREVISIONI INGLESI. - Le idee informanti questo 
schema svizzero sembrerebbero in gran parte analoghe 
a quelle espresse in anticipo dall'inventore inglese 
I. Whittle, che già nel 1936 progettò un impianto a 
ciclo « bitermico». In questo progetto, tutta l'aria 
passava attraverso un « ciclo minore », e soltanto una 
parte di essa passava рег un secondo «ciclo maggiore ». 
Il ciclo minore consisteva nella compressione dell'aria 
dalla pressione atmosferica ad una pressione inter- 
media, in una espansicne causata dalla sottrazione di 
parte dell'aria per il ciclo maggiore, ed infine in una 
nuova espansione fino alla pressione atmosferica. 
Nel ciclo maggiore l'aria era compressa ad alta pres- 
sione, riscaldata dalla combustione di un carburante 
adatto, ritornando poi alla pressione originale. Come 
nello schema di Fichelberg, i gas di scarico dell'unità 
motrice del ciclo maggiore non venivano mischiati 
con la corrente d'aria principale, ma avviati ad un 
ugello di propulsione ausiliario. 

Come é mostrato in fig. 14 limpianto é contenuto 
in un involucro 4, avente una presa d'aria anteriore 
ed un ugello propulsivo posteriore, costituenti il 
condotto principale dell’aria. Il ciclo minore è otte- 
nuto per mezzo di un compressore B in asse col flusso 
d'aria, azionato da una turbina a gas C, anch'essa 
in asse, per mezzo dell’ingranaggio riduttore D. Per 
il ciclo maggiore, un motore Е ad accensione a 


conipressione aziona un compressore centrifugo Е 
per mezzo dell'ingranaggio С. 

Questo compressore, del tipo a rotore singolo ed a 
prese d'aria bilaterali già descritto come parte costi- 
{пеше di un impianto Whittle, si rifornisce d'aria a 
pressione dall'interno del condotto principale 4, 
ed alimenta la turbina C attraverso il condotto H. 
Per mezzo del tubo di aspirazione /, l’aria di carica 
del motore è fornita dal condotto H ed i gas di sca- 
rico del motore raggiungono per mezzo del tubo К 
l'aria nel condotto Н, formando così il mezzo lavo- 
rante per la turbina C. La corrente in uscita dalla 
turbina é diretta attraverso il condotto 7. ad uu ugello 
ausiliario di propulsione. 

È preveduta la possibilità di migliorare il rendi- 
mento propulsivo impiegando in tutto o in parte l'aria 
dello strato limite, ed anche utilizzando i gas di sca- 
rico pcr modificare o migliorare gli effetti aerodina- 
mici. Come negli altri schemi, е previsto ип ulteriore 
aumento di temperatura prima dell'espansione finale 
per mezzo della combustione di carburante. Сіб, 
s'intende, servir Һе а compensare sopraccarichi 
temporanei. 
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Dai progetti di impianti termo-propulsori descritti 
precedentemente, si sono potuti intravedere i principi 
generali di tale problema. Nell'affrettato esame non 
e stata fatta ancora menzione di una partecipazione 
americana a studi ed esperimenti del genere, ma 
sarebbe errato dedurre che 1а questione non desti 
interesse oltre Atlantico. Per essere esatti, si dovrebbe 
forse dire che gli americani si sono piü che altro 
interessati a progetti di propulsicne a razzo, ma é 
ugualmente considerevolissimo il contributo dato 
al comune patrimonio scientifico da studiosi ameri- 
cani come Goddard, Roy, Jacobs, Shoemaker e Schu- 
Балет. Tipici tra questi sono gli studi dell'impianto 
a getti multipli del Mélot, riportati qui appresso. Il 
metodo delle ammissioni supplementari d'aria per 
aumentare la massa del flusso gassoso fu pubblicato 
da Mélot nel 1920 ed é generalmente associato al suo 
nome, ma bisogna darne la paternità a Lake, un in- 
ventore americano, che lo brevettó nel 1909. Attual- 
mente, questi sistemi sono conosciuti in America 
come «incrementatori di spinta ». 

Sebbene possa sembrare che l'America abbia in 
qualche modo trascurato di dare sviluppo alla pro- 
pulsione a reazione, pure si puó tranquillamente affer- 
mare che quella nazione non ne ignora le possibilità. 
Gli ingegneri americani hanno il gusto di questi pro- 
blemi tecnici di carattere basilare e, date le loro grandi 
possibilità di ricerca ed i loro laboratori sperimentali, 
si può prevedere con certezza che non rimarranno 
indietro. 


Possibilità di realizzazione. - Questi trenta anii 
di studi e ricerche collettive sui sistemi di propulsione 
a reazione sono serviti a portare gradatamente il 
principio molto vicino alla sua realizzazione pratica. 
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Tuttavia, ancora mol- 

to resta da fare prima 
che si possa dire rag- 
giunto un successo 
veramente pratico, еа 

al riguardo è oppor- 
tuno citare l’opinione 
di D. Riabouchinsky, 

un noto studioso russo 
della materia, che ha 
condotto estese ricer- 
che sotto gli auspici 
del Ministero dell'Ae- 
ronautica francese: « Il 
problema dei gruppi 
motopropulsori atti a | 
produrre velocità iper- | 
sonore поп е certa. 
mente tale da poter 
essere completamente 
risolto in pochi mesi, 
e tanto meno da un singolo sperimentatore cor: 
limitate possibilità a sua disposizione. L'eventuale 
soluzione del problema  cousisterà, probabilmente, 
in un lavoro collettivo, in cui molti dovranno dare 
la propria parte di contributo ». 

П periodo attuale рад accelerare la soluzione del 
problema, poiché sotto l'impulso delle necessità 
belliche si trovano i fondi necessari a ricerche ed 
esperimenti, si mobilitano le forze ріп adatte e non 
si permette che interessi precostituiti e controstanti ne 
impediscano lo sviluppo. Si potrebbe in proposito rian- 
dare col pensiero a quanto successe, per le « macchine 
volanti », al principio della grande guerra 1914-18. 
I Royal Flying Corps ed il Roval Naval Air Ser- 
vice erano soltanto gruppi di volontari entusiasti. 
La R.F.C. aveva soltanto in commissione poche 
dozzine di macchine. Vi era in compenso una pletora 
di teste dure, e praticoni militari, navali, politici c 
industriali che descrivevano l'aeroplano come una 
pazzia fantastica ed inutile, come una perdita di 
tempo e di denaro. Quattro anni dopo vi erano molte 
migliaia di aeroplani, una potente attrezzatura mili- 
tare aerea ed una gigantesca industria aeronautica. 
Le «macchine volanti» erano diventate un fattore 


vitale della guerra. 
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Un sommario dei vantaggi potenziali. - Non si deve 
pensare che la propulsione per mezzo della reazione 
termica rappresenti una soluzione definitiva del pro- 
blema del volo. Infatti, la sua quota di tangenza resta 
necessariamente limitata alla stratosfera, data Ја 
necessità di estrarre ossigeno dall'aria. Da qui l'im- 
pazienza dei sostenitori dei sistemi a razzo, che sareb- 
bero indipendenti dall'atmosfera. Га propulsione а 
reazione, tuttavia, costituirebbe sempre un ulteriore 
progresso della tecnica, poichè è evidente che se essa 
potesse raggiungere uno stadio di pratica applicazione, 
i vantaggi sarebbero ugualmente immensi. Non sarebbe 
un trascurabile perfezionamento di un singolo fattore, 


~ QUESTO SCHEMA DEL WHITTLE А * CICLO BITERMICO » IMPIEGA UN MOTORE DIESEL ED UN COMPRESSORE PER 
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ma ne conseguirebbe tutta una serie di inestimabili 
progressi per l'impianto motore e per l'aeroplano. 11 
problema potrebbe allora offrire un reale incentivo 
ad ulteriori sforzi da parte della presente e, forse 
ancora più, della prossima generazione di ingegneri 
c di scienziati. 

La serie di vantaggi elencati a pag. 81, può essere 
magari incompleta, ша è certamente formidabile. 
Condensata in una sola formula essa significa volo 
efficiente а più alte velocità nella stratosfera o sub- 
stratosfera. 

хе епитегагис i vantaggi, non accenneremo a 
velocità di volo, a percentuali di consumo di саг- 
burante ed ai pesi degli impianti, poiché non si pos- 
sotio avere dati comparativi finché non siano possibili 
esaurienti prove in volo. Pochissimi progetti hanno 
finora raggiunto la fase sperimentale cd anche in 
questi casi non ne soro stati resi noti i risultati pratici. 


[ncrementatori di spinta. - Sono stati proposti vari 
schemi, nci quali un flusso di gas uscente da una 
camera di combustione crea un'area di depressione 
in un tubo o condotto, inducendovi una massa d'aria 
che aumenta la massa del getto propulsivo. Uno dci 
ріп conosciuti e pitt largamente apprezzati е quello 
presentato dal Mélot e brevettato nel 1920. In pre- 
cedenza era stato sottoposto all'esame delle autorità 
militari francesi che durante la passata guerra lo 
fecero oggetto di esperimenti. Si deve presumere clie 
le ricerche non portarono a risultati soddisfacenti, o 
quanto meno conclusivi, poiché gli esperimenti furono 
troncati. 

Riferendoci al disegno schematico del dispositivo 
a ugelli multipli del Mélot, si osserva che la camera di 
combustione .1 è caricata dalla corrente d'aria entrante 
da un tubo Venturi 8 adeguatamente disposto, e da 
un ugello С per il quale passa benzina che viene eccesa 
clettricamente o con altri mezzi. Da questa camera i 
gas di combustione vengono scaricati attraverso una 
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serie di ugelli D di diametro crescente, che aspirano 
aria supplementare dentro il tubo diffusore princi- 
pale £, come indicato in fig. 15. La spinta propulsiva . 


era certamente « incre- 
mentata» da questa 
massa d'aria supplemen- 
tare, ma non in misura 
tale da poter competere 
con l'efficienza del com- 
plesso motore-elica. 

Una causa di questa 
poca efficienza era la 
bassa compressione della 
miscela benzina- aria nella 
camera di combustione, | 
ed il Mélot dovette evi- | 
dentemente accorgersene, | 
poiché egli progettó suc- 
cessivamente il motore а 
combustione, а compres- 
sione relativamente alta, 
anche illustrato in fig. 15. Е 

П motore a due tempi, 


raffreddato ad aria, ha due cilindri opposti coassiali 
ed un pistone libero comune F. Nella posizione della 
figura una carica di aria e benzina è stata ammessa 
attraverso il tubo Venturi G, il condotto comune 
d'ammissione dei cilindri ed i fori di aspirazione H 
del pistone, ed é stata compressa nel cilindro superiore 
che е al punto di accensione. Il cilindro inferiore ha 


scaricato attraverso i fori di sca- 
rico / del pistone e la parte infe- 
riore del condotto di scarico K, che 
alimenta il sistema a ugelli multipli. 
Simultaneamente una nuova carica 
è stata aspirata dal cilindro inferiore 
per mezzo dei fori d'aspirazione 1.. 
L'avviamento è ottenuto ad aria 
compressa e ad accensione elettrica, 
ma durante il funzionamento l'ac- 
censione avviene a compressione. 


UNA RICERCA AMERICANA - Nel 
1927, due inventori americani, 
Е. N. Jacobs е J. M. Shoemaker, 
iniziarono una serie di esperienze 
nel Langley Memorial Aeronautical 
Laboratory, per determinare іп 
quale misura l'incrementatore tipo 
Mélot fosse in grado di aumentare 
la reazione di spinta di un getto, 
e ricavarne indicazioni sul valore 
di tali sistemi ai fini della propul- 
sione a reazione. L'apparato usato, 
mostrato in fig. r6 era il più possibile 
aderente allo schema del Mélot, 
con una camera di compressione .4, 
tre anelli tubolari B, ed un tubo 
principale diffusore C a sezione con- 
vergente-divergente. Nella camera 
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ЕІС. 16 - СМ 
TIPO MÉLOT IN 
MEMORIAL AERONAUTICAL LABORATORY. JACORS 
E SHOEMAKER STUDIARONO IL DISPOSITIVO E 


INCREMENTATORE DI SPINTA 
ESPERIMENTO AL LANGLEY 


DICHIARARONO SOSTANZIALMENTE СНЕ ESSO 
AUMENTA L'IMPULSO DI UN GETTO LIBERO. 
L'AUMENTO, PERÒ NON RAGGIUNGEVA IL GRA- 
DO NECESSARIO PER REALIZZARE IN PRATICA 
LA PROPULSIONE A REAZIONE DELL'AEROPLANO 


“ 


FIG. I$ — NEL DISEGNO SUPERIORE Е RAPPRESENTATO UN « INCREMEN- 
TATORE DI SPINTA » MÉLOT AD UGELLI MULTIPLI, DEI. TIPO ESPERIMENTATO 
DALLE AUTORITÀ MILITARI FRANCESI NELLA PASSATA GUERRA. IL DISEGNO 
INFERIORE MOSTRA UN PROGETTO SUCCESSIVO DEL MÉLOT, IN CUI É IMPIE- 
САТО UN MOTORE A DUE TEMPI PER FORNIRE UNA MAGGIORE COMPRESSIONE 
DI CONSEGUENZA UNA РГО EFFICIENTE. COMBUSTIONE DEL CARBURANTE 


era situato un manometro a lettura diretta. In luogo di 
innalzare la pressione mediante l'accensione di un com- 
bustibile, la camera era alimentata con aria compressa 


a temperatura ordinaria. 
| Si riteneva infatti che 
| l'effetto dell'incrementa- 
tore non dipendesse par- 
ticolarmente dalla natura 
o dalla temperatura del 
gas di scarico. Il tubo 
Venturi della camera a 
pressione aveva una stroz- 
. zatura di mm. 9,3 di dia- 
| metro ed il grande tubo 

diffusore aveva una lun- 

ghezza massima di circa 
| un metro. E matematico 
che la spinta di un getto 
libero dovrebbe essere 
aumentata molte volte, 
per ottenere risultati pra- 
tici dalla propulsione a 
getto. In conformità di 


tale assunto, le forze di spinta di un getto libero e 
di un getto con incrementatori Mélot e di altro tipo a 
varie pressioni furono misurate comparativamente. 

Risultó da queste prove che il progetto del Mélot 
dava i migliori risultati e rappresentava un considere- 
vole progresso. Tuttavia, per quanto i risultati rag- 
giunti fossero suscettibili di miglioramento, quantitati- 


vamente essi non facevano preve” 
dere che potessero raggiungere quel 
grado di rendimento necessario per 
una efficiente propulsione dell'aero- 
plano. Il tubo diffusore era previsto 
per l'espansione dell'aria dalla pres- 
sicne di kg. 13/cm? al manometro 
(assoluta kg. 14/cm?) alla pressione 
atmosferica della bocca di uscita, 
nia i migliori risultati furono otte- 
nuti alla pressione di kg. 7/cm?. А 
questa pressione, la forza di spinta 
fu il 137 per cento della spinta teo- 
rica di un getto libero (preso come 
dato di comparazione), mentre il 
getto libero raggiunge in pratica sol- 
tanto 1:88 per cento. Con una pres- 


sione di kg. 13/cm?, al manometro, 


la spinta dell’incrementatore Mélot 
cadde al 122 per cento, mentre il 
getto libero elevò leggermente il suo 
rendimento al go per cento. Ciò sem- 
brò indicare che il diffusore impie- 
gato erainadattoin rapporto agli in- 
crementatori Mélot e non dava una 
adeguata espansione del getto dalla 
camera a pressione. Si trovò che va- 
riando la distanza dalla bocca del tu- 
bo di pressione all’entrata del diffu- 
sore tra 5 e 22 cm., non si apportava 
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alla spinta alcun effetto apprezzabile. Una distanza di 
15 cm., approssimativamente quella usata пе] sistema 
Mélot, risultò leggermente più adatta di ogni altra. 


Un altro sistema senza compressore. — Non più 
tardi del 1933 vi erano inventori che ancora presen- 
tavano progetti nei quali l'aspirazione della corrente 
di gas di scarico, con 
l'ausilio della corrente 
d'aria relativa creata dal 
moto dell'aeroplano, au- 
mentava l'effetto delgetto 
di produzione. Leduc bre- 
vettó tali mezzi di pro- 
pulsione per la macchina 
mostrata in fig. r7. Si os- 
serverà che essa presenta 
caratteristiche costruttive 
simili all'aeroplano Cam- 
pini, descritto in prece- 
denza, ed е presumibil- 
mente prevista per velo- 
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immaginario aeroplano con propulsione а reazione. 
L'impianto è racchiuso nella fusoliera di un piccolo 
monoplano ad ala bassa, ma impianti simili potreb- 
bero essere ospitati nelle ali di un grande aeroplano. 
L'aria è raccolta in una regione ad alta pressione 
attorno la fusoliera a profilo aerodinamico, per mezzo 
di una presa d'aria che segue l'intera circonferenza 
della stessa fusoliera, e 
condotta all’entrata di un 
compressore ruotante, in 
asse con la corrente d'a- 
ria. Questa unità compri- 
me l’aria e la fornisce ad 
una serie di camere di com- 
bustione nelle quali è iniet- 
tato un carburante liqui- 
do. I gas di combustione, 
con un accesso di aria, si 
espandono poi attraverso 
una turbina a gas in asse 
con il precedente compres- 
sore, la quale aziona a sua 
volta il compressore prin- 


cità altissime. Poichè è 
relativamente difficile che 
la corrente d’aria segua 
il contorno di un tunnel 


FIG. 17 - AEROPLANO CON PROPULSIONE A REAZIONE PROPOSTO DA LEDUC NEL 
1933. IL CARBURANTE ERA PRERISCALDATO E FORNITO PER MEZZO DI UNA 
SERIE DI UGELLI DISTRIBUITI ATTRAVERSO IL CONDOTTO PRINCIPALE DELL'A- 
RIA. I DISEGNI INFERIORI DI DETTAGLIO MOSTRANO I PARTICOLARI DEL PRO- 
GETTO INTESI AD AUMENTARE LA CORRENTE D'ARIA INTERNA E AD PREVE- 
NIRE LA FORMAZIONE DELLO STRATO LIMITE SULLA SUPERFICIE ESTERNA 


cipale dell'aria. Soltanto 
una parte dell'energia della 
corrente d'aria viene as- 
sorbita in questo lavoro e 


divergente, é impiegato 
un membro anulare А di 
guida. Il combustibile é ammesso per mezzo di una 
serie di bruciatori B e viene preriscaldato in C. 
Leduc ha anche l’idea interessante di regolare tanto 
la corrente interna quanto lo strato limite esterno del 
grande tubo, o tunnel. Ció é mostrato nei disegni dei 
dettagli. L’aria tagliata fuori nei punti D di pressione 


relativamente alta viene incanalata dalle scanalature | 


anulari E пеј punti di pressione relativamente bassa. 
Lo scopo é di diffondere un sottile strato d'aria lungo 
la parete del tunnel. Dalle stesse scanalature anulari, 
gli sbocchi F, orizzontati in senso opposto alla marcia 
fanno sfuggire l'aria sulla superficie esterna, impe- 
dendo cosi la formazione di uno strato limite. 
Sembrerebbe quindi che tutti questi progetti non rag- 
giungano, se pure per poco, i requisiti minimi necessari 
per la propulsione pratica di un aeroplano. In generale, 
sembra che ciò dipenda dalla inefficiente combustione 
del combustibile a compressioni relativamente basse. 


Le ricerche attuali si indirizzano perciò verso il metodo ` 


di ammettere e comprimere la massima quantità d’aria 
e di riespanderla attraverso una turbina a compressione 
che aziona il compressore. In qualche progetto, parte 
dell'aria viene distratta attraverso un motore alternato 
per ottenere un ciclo ad alta pressione che fornisca il 
gas necessario al funzionamento della turbina. In altri 
progetti, infine, si parla di indurre l’aria circostante 
ad unirsi alla corrente di propulsione; ma non si 
ritiene che possano avere alcuna attuazione pratica. 


Un disegno di fantasia. — In base alle idee айег- 
mate nei diversi progetti passati in rivista, è stato 
eseguito il disegno, in parte sezionato (fig. 18), di un 


la rimanente è disponibile 
per la propulsione, costituendo un getto di alta potenza 
che si scarica attraverso l’ugello di coda. 

In corso di funzionamento, il calore potrebbe creare 
snconvenienti nelle camere di combustione e nella tur- 
bina. Le camere potrebbero essere di acciaio speciale 
resistente al calore, o possibilmente, essere rivestite di 
materiale refrattario. L’involucro della turbina, e, se 
necessario, il mozzo e l'albero del rotore, possono essere 
raffreddati a liquido. Il calore sottratto a queste unità 
поп va perduto, ma fornito all’aria nel condotto d’en- 
trata del compressore, per mezzo della camicia di circo- 
lazione del liquido di raffreddamento, contenuto in un 
serbatoio sottostante. Tutti i dispositivi ausiliari sono 
convenientemente raggruppati avanti al tubo d’entra- 
ta. Un motore a quattro cilindri serve all’avviamento 
dell'impianto propulsore e fornisce poi una sorgente 
autonoma di energia per il funzionamento delle pompe 
del carburante, del liquido di raffreddamento ed idrau- 
liche, nonchè della dinamo di bordo. 

L'apparecchio si presenta estremamente basso 
sul suolo, in notevole contrasto con un normale aero- 
plano con motore ed elica. Il carrello d'atterraggio 
è del tipo a triciclo, con una ruota anteriore retrattile, 
mentre le due ruote principali posteriori sono fisse 
e parzialmente incorporate nelle ali. 


SOMMARIO DEI VANTAGGI DELLA PROPULSIONE 
A REAZIONE 


1) Maggiori possibilità di scelta circa di piloti 
combustibile. Possono essere utilizzati olii di paraf- 
fina e olii pesanti, anche a preferenza dei petroli, 
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FIG. 18 


CONCEZIONE DEL « FLIGHT > DI UN MONOPLANO DEL FUTURO, AD ALA BASSA, CON PROPULSIONE A REAZIONE. IL DISEGNO COMPRENDE MOLTE 


DELLE PROPOSTE DESCRITTE IN QUESTA SERIE DI ARTICOLI. IL. DIAGRAMMA IN ALTO A SINISTRA MOSTRA IL CONFRONTO CON L'ATTUALE AEROPLANO 

1) Motore d'avviamento e complesso dci dispositivi ausiliari: 2) Camicia di circolazione del liquido per il raffreddamento della turbina; 3) Collettore 

circolare dell'aria: 4) Camere cilindriche di combustione; 5) Condotto circolare della turbina; 6) Presa d'aria latitudinale; 7) Compressore d'aria in asse 

con la corrente d'aria; 8) Iniettori di carburante; 9) Albero motore dalla turbina al compressore; 10) Turbina a gas in asse con la corrente d'aria; 
11) Inicttori supplementari di carburante; 12) Ugello di scarico: r3) Tubo diffusore anulare. 


Possono essere usati i carburanti così detti di « sicu- 
rezza » senza perdita di rendimento. Non sarebbe da 
escludere nemmeno i combustibili solidi, come il 
carbone in polvere. 

2) La potenza prodotta è applicata nel miglior 
modo possibile, e cioè direttamente. Non è necessario 
alcun organo di trasmissione o di conversione, evi- 
tando così alti costi, complicazioni meccaniche e per- 
dite sicure di energia. 

3) È accertato che l'elica, quale noi la conosciamo 
oggi, limiterebbe la potenza che potrebbe essere ero- 
vata da un singolo motore. La propulsione a reazione 
elimina l'elica ed anche tale pregiudizio potenziale. 

4) Analogamente alla superiorità dei turbo—com- 
pressori sui compressori azionati a motore nei riguardi 
della uniformità di potenza alle alte quote, la pro- 
pulsione a reazione presenterebbe gli stessi vantaggi 
rispetto alla combinazione motore-elica. 

5) Proporzionando in modo adeguato i componenti 
del sistema di compressione, si potrebbe anche disporre 
di aria calda e di aria compressa per i dispositivi 
antighiaccio e per la cabina d’alta quota. 

6) Sarebbe possibile usare esclusivamente еје- 
menti ruotanti. Come negli impianti a vapore, ciò 
permetterebbe più alte velocità di funzionamento, 
con una riduzione in dimensioni ed in peso, in con- 
fronto delle unità alternate. 


7) Le pressioni sono relativamente basse, con 
conseguente possibilità di alleggerimento delle pareti 
di tenuta e delle tubature. Il rapporto peso-potenza 
ne risulterebbe migliorato a beneficio delle carat- 
teristiche di velocità e di salita. 

8) L'assenza dell'elica permette di dare all'aero- 
plano una sagoma poco alta dal suolo, evitando cosi 
carrelli d'atterraggio pesanti e complicati, con relativi 
meccanismi di sollevamento. Ne verrebbero facilitati 
i servizi, le istallazioni e la sistemazione del carico. 

9) Puó essere ottenuta una migliore sistemazione 
del pilota, con un campo visivo illimitato. Analoga- 
mente non vi sarebbero impedimenti per l'operazione 
dell'armamento anteriore negli aeroplani militari. 

то) Poichè gli impianti motori possono essere 
completamente incorporati nella fusoliera, o inte- 
ramente o parzialmente racchiusi nelle ali, possono 
essere adottate linee strutturali migliori per ridurre 
la resistenza aerodinamica. 

11) La pressione dello strato limite può essere 
sfruttata agli effetti dell’alimentazione delle prese 
d’aria. Sarebbe anche possibile disporre lo scarico 
per la propulsione in modo da rendere minima o con- 
trollare la pressione dello strato limite su aree rela- 
tivamente larghe. 

12) In aeroplani di maggiore dimensione, gli impianti 
possono essere plurimi, ogni unità a funzionamento 
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SEZIONE DEL PROGETTO ORIGINALE CAMPINI DI UN AEROPLANO D'ALTA QUOTA CAPACE DI VELOCITÀ SUB E IPERSONORA 


a) Cabina ovoidale: 7) Cilindro concentrico esterno; с) Compressore centrifugo a due stadi; 4) Motore stellare: с) Radiatore rettiticatore; 
/ Camera di combustione; д) Canale anulare di miscelazione; л) Ugello di scarico; j) Cono per variare la sezione dell'ugello di scarico; 
A) Prese d'aria laterali comandabili 


indipendente ma tutte convenientemente raggruppate 
e collegate. Sarebbe così possibile volare economica- 
mente a regime di crocicra, ottenendo condizioni 
di volo con una parte soltanto delle unità motrici. 


* ж $ 


Nella prima parte di questa serie di articoli di 
G. Geoffrey Smith, e precisamente in principio è 
stato già accennato all'aeroplano a reazione dell’ in- 
gegner Campini ed è stato anche riportato un cisegno 
dell'apparecchio a reazione per voli stratosferici а 
velocità sub ed ipersonore, quale proposto dal 
Campini stesso nel 1932. 

Da quel disegno che qui vien riprodotto per como- 
dità del lettore (fig. то) e dalla fotografia che viene 
a seguito (fig. 20) ГА. rileva che il primitivo progetto, 
ricavato dalle specificazioni di un brevetto rilasciato 
in Francia, ha subito modificazioni sostanziali e cosi 
prosegue: 

I, aeroplano qui riportato rappresenta evidente- 
mente l'ultima concezione del Campini, ed è quello 
che effettuò con successo un primo volo di dieci minuti 
dall'Aerodromo Forlanini di Milano nel 1940. Esso 
differisce radicalmente dallo schema originale, poichè 
il pilota è sistemato in una carlinga tra le ali, e non 
nel naso dell'apparecchio. Assume ora la sagoma di un 
monoplano ad ala bassa, con due posti іп tandem: 
l'attacco dell'ala è tipico per la sua apparenza di 
pesantezza, ed il carrello d'atterraggio retrattile è 
sollevabile dal lato esterno. Il vecchio progetto pre- 
vedeva invece un monoplano ad ala alta di forma del 
tutto diversa. Inoltre, la corrente d'aria viene ora 
introdotta attraverso un'apertura circolare che se- 
ziona il naso della fusoliera, e non più attraverso lo 
spazio anulare ricavato tra la cabina a pressione e 
la fusoliera di diametro niaggiore. Secondo i pochi 
particolari rilevabili dalla fotografia, a bassa quota 
l'aria deve essere soggetta ad una compressione ini- 
ziale per mezzo della mozione dell'aeroplano. L'aria 
Viene successivamente compressa per mezzo di un 
compressore azionato dal motore, che può essere un 
tipo stellare a nove cilindri, come nel disegno primi- 
tivo, oppure una turbina, 


Per utilizzare in pieno il calore potenziale del car- 
burante, lo scarico del motore è immesso direttamente 
nella corrente d'aria, aumentandone la temperatura 
e quindi la compressione. Pcr il volo ad alta quota, 
ad alta velocità, può essere prevista una addizionale 
alimentazione di carburante fornita da bruciatori 
supplementari, allo scopo di innalzare ancora la tem- 
peratura, con conseguente incremento dell’impulso. 

La corrente d'aria è regolata dal pilota per mezzo 
di un cono alla estremità di un albero che si muove 
longitudinalmente. Il cono ha l'effetto di variare la 
sezione trasversale dell’ugello di scarico, e con essa 
la velocità del getto propulsivo. La coda dell’appz- 
recchio è appunto di grande diametro per ricevere 
tale dispositivo di regolaggio, che sembra analogo 
a quello del progetto originale. 

Di questo nuovo sistema italiano ha parlato A. Gu- 
glielmetti in una conferenza tenuta nell'estate 1941 
a Berlino, presso la Società Lilienthal, trattando dello 
sviluppo dell’aeroplano italiano. Dopo aver sotto- 
lineato le limitazioni del rendimento dell'elica alle 
alte quote, с la necessità di adottare più eliche рег un 
singolo motore, oppure di suddividere gli impianti 
motori, egli considerò che peraltro alle basse quote 
l'adozione di più motori azionanti una singola elica 
è degna d'attenzione. Ё stata però la crescente dif- 
ficoltà di ottenere un rendimento propulsivo adeguato 
alle alte velocità ed alle alte quote, che ha portato, 
secondo il Guglielmetti, a rendere sempre più attuale 
la propulsione a petto. | 


La radio с la stampa di molti Paesi hanno parlato 
e scritto del volo Roma-Milano, ma molto poco é 
stato rivelato circa il sistema di propulsione e la 
costruzione dell'apparecchio. 

L'Italia sta svolgendo un copiosissimo lavoro spe- 
rimentale su quello che sarà il tipo di aeroplano del 
futuro. L'ing. Gaspare Santangelo, in una discussione 
riguardante lo sviluppo e la produzione aeronautica 
italiana, ha dichiarato che il valore pratico di queste 
esperienze diventerà evidente in un prossimo futuro 


se sarà intensamente proseguito. Egli ha fatto una 
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FIG. 20 - SENZA ELICA: PRIMA FOTOGRAFIA DELL'AEROPLANO CAMPINI, CON PROPULSIONE A REAZIONE 


speciale menzione dell'apparecchio « Caproni-Cam- 
pini ». In una rapida descrizione, ha precisato che il 
condotto dell'aria corre lungo l'intera lunghezza della 
fusoliera. Nella parte anteriore di questo condotto, 
un compressore assiale azionato da un motore pro- 
duce un aumento di pressione che genera una cor- 
rente d'aria verso la parte posteriore del condotto. La 
corrente d'aria assorbe dapprima calore raffreddando 
il motore e si unisce poi ai gas di scarico del motore 
che aumentano ancora il suo valore termico. I,’espan- 
sione verso l'ugello di scarico é intensificata dall'ag- 
giunta di carburante liquido, che viene iniettato ed 
acceso in vicinanza dello scarico. Si noti che le nor- 
mali perdite di calore comportate dal raffreddamento 
del motore e dallo scarico dei gas di rifiuto nella libera 
atmosfera, sono in tal modo evitate. 

L'impulso di senso contrario é quindi prodotto dal 
compressore da una parte e dall'espansione dell'aria 
e dei gas dall'altra. La forza esercitata dal flusso o 
getto d'aria é il prodotto della sua massa e della velo- 
cità. Il principio è che una forza agente in una data 
direzione esercita una forza uguale e contraria, ed é 
appunto questa reazione che fa muovere l'aeroplano. 

Questo metodo di propulsione rivela i suoi vantaggi 
particolarmente a velocità che si approssimano a 
quella del suono, ma non si conosce se tali velocità 
siano state raggiunte dall’apparecchio che si consi- 
dera. Il tubo d’entrata sul naso della fusoliera sem- 
brerebbe a sezione divergente per creare una pres- 
sione nella corrente d'aria a spese della velocità. Ne 
risulterebbe che la velocità dell'aria all'entrata del 
compressore sarebbe inferiore alla velocità di volo e 
quindi le palette del compressore dovrebbero avere 
un rendimento maggiore delle pale dell’ elica degli 
impianti motori di tipo convenzionale. 

Da altra fonte si è saputo che il motore impiegato 
nel « Caproni-Campini » è di costruzione Isotta- Fra- 
schini. Semplicemente a titolo di ipotesi potrebbe 
pensarsi che si tratti di un tipo Astro 7C4o, stellare 
a sette cilindri, raffreddato ad aria e sovralimentato, 


con un diametro di 
m. 1,17 e una lun- 
ghezza di m. 1. Nor- 
malmente questo tipo 
di motore ha la po- 
tenza di 440 c. v. a 
2000 g. р. m, alla 
quota di 4000 metri. 
È probabile che que- 
ste caratteristiche sia- 
no state migliorate, 
dato che nell’apparec- 
chio a reazione il mo- 
tore è alimentato 
dall’aria uscente dal 
compressore principa- 
le, ad una pressione 
di qualche cosa mag- 
giore di quella dell’aria 
circostante. 

D'altra parte, anche nel precedente progetto del 
Campini, già riportato in questi articoli, era impiegato 
un motore stellare per azionare il compressore. In 
quel caso, però, il motore era situato prima del com- 
pressore. Una scuola di progettisti, specialmente ita- 
liani e svizzeri, sostengono l'opinione che debba essere 
un motore alternato a fornire la forza motrice per il 
compressore, allo scopo di avvantaggiarsi del rap- 
porto di compressione relativamente alto per una più 
efficiente combustione del carburante ed anche per 
la convenienza di usare un tipo di unità motrice ben 
conosciuta ed al suo massimo grado di sviluppo. Vi 
sono molte ragioni a sostegno di questa opinione, 
ma come si è detto in queste note, in altri Paesi le 
tendenze si orientano a preferenza verso la turbina a 
gas situata dopo la camera o le camere di combustione. 

Un giornale aeronautico spagnolo Һа riferito 
qualche dettaglio sull'apparecchio «Campini» che 
ha volato da Milano a Guidonia il зо novembre 1941. 
Fra pilotato dal col. Mario De Bernardi, il veterano 
asso della Coppa Schneider, e dal cap. Pedace. Al- 
l'arrivo a Guidonia, il progettista spiegò che in quel 
primo volo non erano state raggiunte alte velocità. 
In effetto, il volo durò 2 ore e mezzo, compresa però 
una sosta di durata imprecisata a Pisa. La velocità 
media fu pertanto di circa 210 km/ora. Non è chiarita 
la ragione della interruzione verificatasi nel volo, ma 
si è prospettata la possibilità che lo scalo venne reso 
necessario per il rifornimento. Sembra infatti che 
almeno per il momento il consumo di carburante 
sia abbastanza elevato. S'intende che l'apparecchio 
è ora sottoposto a prove presso il Laboratorio di 
Ricerche Aeronautiche di Guidonia. 

Da un accurato esame della fotografia del « Ca- 
proni-Campini » è chiaro che la sola apertura per 
l'ammissione dell'aria consiste nel condotto circolare 
che si apre sul naso della fusoliera, e che l’unico ugello 
di scarico è situato nella coda. Lo schema si diparte 
quindi sostanzialmente dal progetto originale, che 
aveva una cabina a pressione anteriore, e nel quale 
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FIG. 21 ~ QUESTA PROSPEITIVA LATERALE DA L'IMPRESSIONE DEL GRANDE DIAMETRO E DELLA FORMA А FUSO DELLA FUSOLIERA CHE FUNZIONA 
DA CONDOTTA PRINCIPALE DELL'ARIA 


l'aria veniva ammessa attraverso una entrata peri- 
ferica nel punto di massima pressione della fusoliera. 
Questa caratteristica ed il sistema di regolazione della 
presa d'aria periferica a seconda delle condizioni di 
volo a velocità sub e ipersonore, sono state trattate 
in precedenza. Le nuove fotografie confermerebbero 
che anche nell'apparecchio attuale siano state man- 
tenute le idee originali del Campini circa la possibi- 
lità di regolazione del getto propulsivo per mezzo di 
un elemento a doppio cono, comandabile in senso longi- 
tudinale, montanto coassialmente nell'ugello di scarico. 

Lo schema mostra i principi informativi di questo 
dispositivo. Poiché l'elemento conico é comandabile 
longitudinalmente e sullo stesso asse dell'apertura 
di scarico, la sezione di quest'ultima puó essere mo- 
dificata nello stesso modo che una spilla rastremata 
può alterare l'area effettiva dello spruzzatore di un 
carburatore. Per quanto non si abbiamo dati precisi 
al riguardo, sembra tuttavia possibile regolare per 
mezzo di tale dispositivo la forma dell'ugello di sca- 
rico, in modo da renderlo a piacere convergente o 
divergente. Se cosi fosse, sarebbe possibile regolare, 
almeno fino ad un certo grado, la pressione terminale 
del getto ed anche la sua velocità terminale. Nella 
fotografia, questo elemento 
conico si vede proiettato 
fuori dell'orificio di scarico. 

П disegno originale pre- 
vedeva l'uso di un ugello 
di scarico a snodo univer- 
sale, allo scopo di renderlo 
direzionale. Esternamente, 
nulla fa vedere che questo 
Sistema sia stato adottato 
nel nuovo apparecchio, che 
é provvisto di impennaggi 
di coda di tipo consueto. 
Tuttavia, data la sezione 
ріп che considerevole della 
coda dell'apparecchio, sa- 
rebbe possibile immaginare 
che il meccanismo di snodo 


attuali velocità di volo é dubbio che questa possi- 
bilità direzionale del getto abbia molta iniportanza 
ma essa avrà possibilmente importanza per aiutare 
la manovra a terra dell'apparecchio, tenendo presente 
che non vi é in questo caso l'effetto della corrente 
d'aria dell'elica sui piani di coda. 

Per quanto riguarda la fusoliera, si puó pensare 
che essa abbia un diametro non inferiore a m. 1,80, 
dato che il motore, presunto di tipo stellare, ha un 
diametro di oltre un metro. In generale la fusoliera 
ha forma di fuso, e la sua costruzione, come quella 
dell'ala e dei piani di coda, é in duralluminio. L'attacco 
dell'ala é di proporzioni insolitamente abbondanti, 
forse per la necessità di sistemare tutte le strutture 
di collegamento all'esterno allo scopo di lasciare libero 
l'interno della fusoliera per il passaggio del condotto 
principale dell'aria. 

Lo stesso ragionamento puó valere per la carat- 
teristica soprastruttura che porta la ruota di coda. 
Inoltre, questa necessità di tenere libero l'interno 
della fusoliera potrebbe spiegare anche la posizione 
insolitamente bassa dell'ala principale. 

Dalle fotografie ё evidente che l'ala passa com- 
pletamente al di sotto della fusoliera, ed é anche 
possibile che la sua sezione 
centrale sia utilizzata come 
serbatoio di benzina. 


Un nuovo disegno tedesco. ~ 
Siamo riusciti nel frattempo 
ad avere qualche partico- 
lare di un nuovo schema 
germanico di produzione a 
getto, brevettato dalla Casa 
Heinkel. П progettista, Max 
Hahn di Seestadt Rostock, 
ha realizzato una unità 
semplice e compatta incor- 
porante una turbina ed un 
compressore in combina- 
zione tra loro. Le carat- 
vee ы teristiche principali sono 


sia completamente racchiuso 
dall'involucro esterno. Alle 


FIG. 22 - UNITÀ PROPULSIVA A GETTO, СОМРАТТА E COMPLETA- rilevabili sul disegno in 
MENTE AD ELEMENII ROTANTI, RECENTEMENTE  BREVETTATA 
DALLA CASA TEDESCA ERNST HEINKEL fig. 22. 
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In un involucro circolare, avente una presa d’aria 
anteriore assiale ed un orificio di scarico posteriore 
coassiale, 6 montato un albero su due cuscinetti. 
Sull’albero vi é un rotore singolo, diviso in modo da 
formare lo stantuffo com- 
pressore А del tipo a sca- 
tola e la ruota di turbina | 
B, anch'essa scatolare. 
L'aria è ammessa nel- 
l'unità attraverso l'aper- 
tura centrale anteriore e 
lascia lo stantuffo alla 
sua periferia, dove la 
corrente d'aria е divisa 
da una guida di protezione 
C sulla scanalatura che 
circonda la camera di 
combustione circolare D. 

La corrente d'aria prin- 
cipale è avviata posterior- 
mente alla ruota della 
turbina, mentre una piccola parte di essa passa lungo 
il passaggio E tra l'involucro e la parete della camera 
di combustione. Nel punto di minor diametro, cir- 
costante all’orificio di entrata, questa parte di aria 
viene ancora divisa, e parte entra nella camera D 
nella quale viene iniettato carburante per mezzo del- 
l'iniettore F per fornire altro calore al getto finale, 
mentre la rimanente continua attorno alla camera 
di combustione nello spazio G e raggiunge la corrente 
iniziale e lo scarico della camera di combustione. 
Questa massa complessiva si espande attraverso la 
turbine e fornisce la potenza motrice per il funzio- 
namento del compressore rotante. Lo scarico circo- 
lare dalla ruota della turbina avviene ad alta velo- 
cità, sotto forma di un getto diretto posteriormente, 
la reazione del quale fornisce la forza propulsiva. 

Facendo passare una parte della corrente d'aria 
attorno la camera di combustione, questa resta 
effettivamente isolata ed 
il calore che ne deriva .ر‎  —- i 
non si disperde comple- 
tamente per radiazione | 
nell'atmosfera, ma viene 
in gran parte assorbito 
dallaria per essere uti- 
lizzato nella espansione 
attraverso la turbina. 
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Ci é infine giunta noti- 
zia che gli stabilimenti 
aeronautici Bréguet di 
Tolosa stanno costruendo 
un apparecchio sperimen- 
tale a reazione progetta- 
to da R. Leduc. Questo 
ingegnere francese è ben =ош 
conosciuto per la sua 


—— - ------------------- 


FIG. 23 — SCHEMA DEL SISTEMA DI REGOLAZIONE DEL GETTO di 
PROPULSIVO E DEL DISPOSITIVO PRESUNTO PER LO SNODO DELL'U- 
GELLO DI SCARICO PER AIUTARE LA MANOVRA DELL'APPARECCHIO 
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attività in rapporto al problema della propulsione 
a reazione; egli brevettò un sistema a reazione ter- 
mica nel 1933. Secondo Inter Avia il nuovo tipo 
sperimentale е fondamentalmente simile in teoria 
all'apparecchio « Caproni- 
Campini» ma con una 
differenza importante. 
Laddove l'apparecchio 
italiano usa un tipo fisso 
di motore radiale, a raf- 
freddamento ad aria per 
azionare il compressore 
d'aria, Leduc impiega una 
| turbina a vapore allo 
stesso scopo. Si calcola 
che la turbina del tipo 
УСТА, а 3000 giri al mi- 
nuto sotto una pressione 
vapore di kg. 932 
per metro quadrato, svi- 
luppi 1200 c. v. Gli espe- 
rinenti, che verosimilmente sono compiuti nella 
vasca aerodinamica, secondo quanto ci е riferito, 
hanno già dato risultati soddisfacenti. Non si hanno 
ancora particolari di sorta né della caldaia né del neces- 
sario condensatore. Ovviamente il sistema a vapore 
dovrà funzionare a ciclo chiuso. La condensazione poi 
solleva altri problemi, che non sono di facile solu- 
zione in un' installazione aeronautica. Il condensatore 
dovrebbe con tutta probabilità essere collocato nella 
corrente d'aria principale affinché il calore ceduto 
dal vapore sia utilmente assorbito dal propulsore a 
reazione. Lo sviluppo di un apparecchio a reazione. 
che impieghi un tale sistema, sarà seguito con sommo 
interesse dai progettisti di tutto il mondo. Secondo i 
tipi di oggi giorno non sembrerebbe possibile che il 
consumo di combustibile sia tanto basso quanto quello 
di un motore a combustione interna, che faccia lo 
stesso lavoro. 1,3 velocità di progetto del nuovo appa- 
recchio è calcolata supe- 
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riore ai 500 km/ora. 
I precedenti progetti di 
^ Leduc erano tutti del tipo 
senza compressore nei 
quali un condotto diver- 
gente era impiegato per 
elevare la pressione del 
«vento relativo» intro- 
dotto quando la macchina 
era in movimento. Il com- 
bustibile era introdotto 
| attraverso un numero 
relativamente elevato di 
‚ becchi disposti attraverso 
| la corrente principale, co- 
| ше е dimostrato nella 
| fig. 24.1.a combustione ега 
| perció relativamente inef- 
| ficiente a causa del basso 
grado di compressione 


POSSIBILITA DELLA PROPULSIONE А REAZIONE 


ottenibile ed il consumo si doveva ritenere eccezio- 


nalmente elevato. 

La fig. 25 é uno schizzo del modello di un progetto 
Leduc, che fu esposto al Salone aeronautico di Parigi 
del 1938. Questo mo- 
noplano ad ala media 
con una fusoliera aero- 
dinamica era una con- 


siosa della « macchina 
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nella camera C formata dal bordo d'attacco dell'ala. 
Qui può essere distribuita lungo tutta la lunghezza 
del bordo di attacco dell'ala per distribuire calore 
ed impedire le formazioni di ghiaccio. Il soffiatore 
è azionato da una tur- 

un binaDa gas di scappa- 

|. шепіое da una turbina 

a vapore Ё operante su 

| di ип albero comune. 


cezione alquanto fanta- > 
e» سے‎ La turbina a gas 6 


dell'avvenire ». Le noti- 
zie descrittive esposte 
al fianco del modello, 
con la leggerezza carat- 
teristica della razza 
gallica, informavano il 
visitatore del Salone 
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collegata direttamente 
al tubo di scappamento 
del motore mentre la 
turbina a vapore é azio- 
nata dal vapore fornito 
' da una caldaia F riscal- 
| | data dall'efflusso della 


rientrato de деа tg turbina а gas. П vapore 


che con una superficie — | 
FIG. 25 della turbina passa at- 


alare di 16 metri qua- 


drati, un peso di 2000 = ess 


chilogrammi e una pro- | 
duzione di 14.000 c. У. | 
l'apparecchio avrebbe | 
avuto una velocita di 
1000 chilometri all'ora 

ad una quota di tan- 
genza di 30 chilometri. 
Non si ha notizia che 
questo progetto sia an- | 
dato oltre il prototipo. 
E stato suggerito che 
tali schemi di propul- 
sione senza compressore, mentre sono senza dubbio 
geniali, sono idee alquanto impraticabili di ottenere 
qualche cosa per nulla. Sembra necessaria un qualche 
forma di compressore azionato meccanicamente e 
l'ultimo progetto di M. Leduc è una conferma con- 
vincente di questo punto di vista. 

Quattro diverse disposizioni di complessi motori 
Sono rivelate in un brevetto americano, di recente 
pubblicato sotto i nomi di Igor I. Sikorsky, M. E. 
Gluhareff e В. W. Griswold e ceduto alla United Air- 
craft Corporation. Lo scopo dichiarato è di conservare 
l'energia del motore mediante utilizzazione del calore 
disperso per migliorare il raffreddamento del motore 
e potenziare le caratteristiche aerodinamiche della 
sezione dell'ala. La Ли. 26 mostra una disposizione 
tipica, mentre altri dispositivi comprendono uno 
schema simile per un motore del tipo a V a raffred- 
damento liquido; un metodo di restituzione del. 
l'energia generata dalle calorie disperse al motore 
principale e l'uso di energia ausiliaria per azionare un 
generatore elettrico per il riscaldamento interno della 
cabina. 

Riferendoci all'illustrazione il motore radiale 4 è 
racchiuso in una cappottatura nella quale l'aria di 
raffreddamento entra da un'apertura anteriore сеп- 
trale per suzione del soffiatore B. L'aria passa tra i 
cilindri per rimuovere Гессеззо di calore ed © portata 


traverso un condensa- 
tore G e il fluido con- 
densato é restituito 
dalla pompa ad ци ser- 
batoio di deposito o 
. direttamente alla cal- 
|. A daia come è illustrato. 
Dalla camera del 
| bordo di uscita dell'ala 
il soffiatore trae l'aria 
che fornisce ad una 
camera posta a metà 
dell'ala /, dove é for- 
zata attraverso il condensatore in un condotto 
interno К. Questo comunica con un condotto /. 
disteso per tutta l'apertura alare, situato nella parte 
posteriore della superficie superiore dell'ala. Si afferina 
che un tale dispositivo converte praticamente tutto 
il calore dei gas di scappamento in energia meccanica 
la quale é utilizzata per raffreddare il motore ed 
aumentare l'efficienza aerodinamica dell'ala. Un getto 
d’aria forzato ad alta velocità proveniente dal con- 
dotto disteso per tutta l'apertura alare e diretto 
verso il bordo di uscita, aggiunge la sua energia 
all'aria che scorre lungo la parte posteriore della 
superficie alare superiore. Aumentando la velocità 
dell’efflusso d'aria lungo la superficie superiore, l'area 
di diminuita pressione può essere aumentata, e qual- 
siasi tendenza del flusso d’aria ad allontanarsi dalla 
superficie presso il bordo di uscita può essere mate- 
rialmente ritardato. 

La proporzione dell'energia potenziale del carbu- 
rante fornito al motore che è convertita in lavoro 
utile può, si dice, essere di molto aumentata così per- 
mettendo un miglioramento sostanziale nel rapporto 
tra dimensione - peso del complesso motore e la velo- 
cità - portanza di carico dell'apparecchio. Poiché il 
consumo specifico di carburante è generalmente ele- 
vato, qualsiasi miglioramento  nell'efficienza deve 


essere gradito. 
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Formazioni di ghiaccio sui velivoli 


Riportiamo da Flugsport, n. 13 del 1942, un articolo 
dell’ing. Herbert Steuer sull’importante argomento. 


« ... i tre motori del grande apparecchio conunerciale 
funzionavano, col loro ronzio uniforme, già da un'ora, 
ed erano fortemente sopraccaricati, per mantenere 
il velivolo all’alta quota necessaria per il sorvolo della 
catena di monti. Una leggera inclinazione in avanti 
indicò ai passeggeri che le più alte cime erano sor- 
passate e che la macchina iniziava la discesa. Essi 
godevano comodamente la vista del paesaggio mon- 
tano, la cabina era ben riscaldata malgrado una tem- 
peratura esterna di — 30°. In lontananza appariva 
una formazione di nubi e si deplorava la prossima 
fine della bella vista. Già il velivolo entrava nella 
nube, e tutto ad un tratto, perdendo l’assetto, si rove- 
sciava ed in rapida picchiata calava verso il suolo, 
perdendo oltre duemila metri di quota, prima che il 
pilota potesse padroneggiare il timone e ricondurre 
l'apparecchio in volo orizzontale ... ». Si trattava деј 
sopraggelo ! 

Fra i pericoli che minacciano i velivoli, quello della 
formazione di ghiaccio ha un carattere speciale; è 
insidioso ed incalcolabile. Mentre lo sviluppo tecnico 
ha determinato una grande sicurezza di volo, non è 
stato ancora trovato un 
mezzo di protezione assolu- 
tamente sicuro contro la 
formazione di ghiaccio‘ 


sa | | sul velivolo? 
benchè si siano fatti molti 


Quale l'azione della formazione di ghiaccio 


WU оз /шг бо più pericoloso e la diminuzione del 


Sulle antenne: pregiudizio delle trasmissioni radio 

Sulle finestre della cabina: impedimento della vista. 

Ciascuna delle suindicate possibilità di disturbo può 
da sola produrre conseguenze catastrofiche. E poichè, 
in generale, la formazione di ghiaccio avviene su più 
punti del velivolo, la lotta si presenta specialmente 
ardua. 

È difficile rispondere alla domanda sulle condizioni 
per le quali può aversi formazione di ghiaccio, poichè 
tale formazione dipende da molte circostanze con- 
trastanti tra loro. Appunto questa incertezza nel pro- 
nostico del sopraggelo è una delle ragioni principali 
per cui non si è ancora giunti a determinare un mezzo 
generale di difesa contro questo grave pericolo. 

Condizioni essenziali per la formazione di ghiaccio. 
Formazioni di ghiaccio sul velivolo possono aversi 
solo se questo è circondato da umidità visibile, neb- 
bia, pioggia e nubi. La temperatura deve essere al 
disotto di 0° e superiore a -— 20°; si ha la massima 
formazione di ghiaccio tra 0° e — 5°. Si può già avere 
deposito di brina se un velivolo freddo vola entro un 
atmosfera chiara con forte grado di umidità in forma 
di vapore acqueo. 

Può dunque aversi formazioni di ghiaccio per 
l'azione concomitante di umidità e temperatura; è 
difficile però un’esatto presagio, poichè subentrano 
alcuni altri fattori: per 
esempio la differente tem- 
peratura nei vari punti del- 
l'apparecchio (in generale 
la temperatura del dorso 


progressi nelle ricerche e /9por/enze . dell'ala é di 2? superiore a 
nella lotta relativa al so- | quella del ventre). 
praggelo. Generazione della parlanta. Fisica della formazione di 


le porlanza © la forza agente sul velivolo che 
eguilibra i! peso agente verso i basso. 


I. OSSERVAZIONI GENERALI 


La formazione di ghiaccio 


sui velivoli può condurre | 
a disturbi di vario genere 
(fig. 1). 


@ 


Leica hescina lappearecchia әу/гауегзо Jarta che 
che scorre lungo lalà. 


Sul corpo del velivolo: Di- 
minuzione della portanza, 
variazione delle caratteri- 
stiche di volo (disturbi 
dell'equilibrio), comparsa di 
vibrazioni sino a produrre 
rotture, diminuzione della 
velocità di volo. 

Sul motore: otturazione 
di aperture (carburatore, 
ecc.); interruzione even- 
tuale del raffreddamento, 

Negli ирей: la formazione 
di ghiaccio negli ugelli pro- 
duce l'arresto di funziona- 
mento o falsità di indica- 
zione degli strumenti vitali. 

Sui fimoni: pregiudizio 
della manovrabilità. 


FIG. I 


За ал ricoperta di ghiaccio si rompe 1/ fasso е 
nen si forma più le рога 18. 


ghiaccio. L'aria contiene 
sempre vapore acqueo. Inol- 
tre nebbia, nubi o pioggia, 
sono composte di goccie 
liquide che si formano per 
condensazione del vapor 
d'acqua sugli ioni. Gli ioni 
sono i nuclei delle goccie, 
sui quali si depone il vapor 
d'acqua e si condensa, e 
sono in generale formati 
dai sali minerali che si 
innalzano colle nebbie ma- 
rine. Le goccioline d'acqua 
hanno un punto di con- 
gelamento di circa — 4°, 
appunto perché non sono 
di acqua pura, bensi di una 
specie di soluzione salina. 

Ma, а complicare la for- 
mazione di ghiaccio, le goc- 
cioline posseggono una 
proprietà pericolosa. Sono 
soprafuse a — 4°, ma si tra- 
sformano immediatamente 
in ghiaccio appena vengono 


FORMAZIONI DI GHIACCIO SUI VELIVOLI 
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| Formazione ді ghiaccio a partire dal vapore dacqua. 


‘apparecchio freddo 


nellaria chiara confe. 
nente vapore Әсфиео 
S/ produce depasizio 
ле di brina che non 
reca grande oslurbo. 
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formazione alighiaccio da goccioline 
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FIG. 2 


urtate. Un apparecchio che vola entro una nube 
soprafusa é quindi sottoposto ad uno speciale peri- 
colo. In generale l'acqua è soprafusa sino a — 4°, ma 
se ne е osservata anche sino a -- 20°. 

5i descrivono qui appresso le principali formazioni 
di ghiaccio. 

I) Formazione di ghiaccio partendo dal vapor d'acqua 
(fig. 2). Se un apparecchio freddo vola entro uno strato 
d'aria chiaro, saturo di vapor d’acqua, si copre inte- 
ramente di brina, il cui spessore è sempre piccolo, 
poichè, per esempio a 0° non vi sono più di 5 gr/m43, 
di vapor d'acqua, e per temperature inferiori il con- 
tenuto di vapore è ancora minore. La formazione di 
brina non ha alcuna influenza disturbatrice sulle 
qualità di volo, se non quella di diminuire la visi- 
bilità nel caso ne vengano appannate le finestre. 

2) Formazione di ghiaccio partendo da acqua sopra- 
fusa e da vapor d'acqua; 

a) Formazione da piccole goccie (fig. 2). Piccole 
goccie d'acqua (nebbia, nuvole) di 0,001 a 0,0001 mm. 
di diametro, attraversano solo parzialmente il cuscino 
d'aria che circonda lala congelandosi improvvisa- 
mente. Le singole particelle di ghiaccio si amalga- 
manor rapidamente fra loro, racchiudendo grandi 
quantità d'aria. Questo deposito di ghiaccio di strut- 
tura sciolta si indurisce per effetto della corrente ed 
aumenta contro la direzione del soffio. 


Puma formazione 
di ghiaccio sul bor. 
do d'entrata delia, 


i | ...... | 2 22 >e Lacgua chenon зге 
congelala sul bordo 
scorre allindremo 
. Dore ј/ cogens. 
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FIG. 3 


Caratteristiche: ghiaccio di aspetto bianco latteo, 
non trasparente, di forma conica aumentante nel 
vento; si forma tra 0° e —- 20°. 

b) Formazione di ghiaccio derivante da goccie 
d'acqua più voluminose, da nuvole meno fredde 
(fig. 3). Il ghiaccio si forma al contatto tra la goccia 
d'acqua e Гаја; una parte dell'acqua non ghiacciata 
scorre all’ indietro dove si congela. Nel caso di aria 
molto satura di goccie d'acqua il bordo dell'ala rimane 
bagnato e la superficie alare si copre di un denso strato 
di ghiaccio. 

Caratteristiche: ghiaccio trasparente, di durezza 
sino a quella del vetro; è molto aderente, forma nodi 
e superficie irregolare; si forma a temperature tra 0° 


179. 

c) L'apparecchio entra nello strato d'aria freddo 
con pioggia soprafusa (fig. 4). Le goccie provenienti 
dallo strato di nubi soprastante caldo ed umido, ven- 
gono soprafuse ed urtano contro l'apparecchio. $1 
congelano rapidamente, poiché ne viene sottratto 
calore: 1) per rapida evaporazione nell'aria fredda 
povera di vapore (e cosi nella zona di depressione supe- 
riormente all’ala); 2) per urto contro l'apparecchio 
raffreddato dalla corrente di volo; 3) per l'ottima 
asportazione del calore di congelazione per opera della 
corrente di volo fredda (il calore di congelazione si 
sviluppa per la trasformazione delle goccioline d’acqua 
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Nubi grande umidità лег, areata” 
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Ala in scala più grande 


FIG. 4 


in ghiaccio). Il velivolo funziona come una macchina 
da ghiaccio, che produce freddo per conducibilità ed 
evaporazione. 

Caratteristiche: ghiaccio pulito ed omogeneo, come 
il vetrone: si forma su tutta la superficie del velivolo, 
con forte aderenza; è raro nel caso di variazioni dl 
temperatura, ma molto dannoso per velivoli veloci, 

ау L'apparecchio vola per lungo tempo а basse 
temperature ed entra in una nube molto densa pres- 
soché а 0°. Si produce una forte formazione di ghiaccic, 
che però non aumenta oltre un certo spessore cd assume 
in poco tempo il carattere del caso b. 

Caratteristiche; trasparente, cmogcneo, duro; sul- 
l'intero apparecchio; si forma nelle discese dall'alta 
quota di volo. 


II. PROVVEDIMENTI CONTRO LE FORMAZIONI 
DI GHIACCIO 


т) Preavviso. In base а: bollettini meteorologici il 
pilota può scegliere la rotta in modo da evitare le 
zone in cui vi sia pericolo di formazioni di ghiaccio. 
I principali segni premonitori seno l'umidità visibile 
dell'aria e la temperatura. 

Sarebbe inoltre oppurtuno che il pileta durante il 
volo potesse avere su uno strumento la segnala- 
zione della formazione di un impercettibile strato di 
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FIG. 5 


ghiaccio. Per costruire un'istrumento simile, si tenta 
di utilizzare la circostanza che il ghiaccio si forma 
molto più rapidamente su un filo che non su una 
superficie; sono noti sinora due metodi di questo 
genere. Si ricerca anche un apparato di segnalazione 
della velocità di formazione del deposito di ghiaccio. 

2) Disgelazione naturae. Le formazioni di ghiaccio 
scompaiono molto rapidamente se il pilota si porta 
in zone serene, prive di nubi, di umidità relativa 
inferiore a тоо % e temperatura piü alta. 

3) Influenza delle caratteristiche di volo. Buone 
caratteristiche di volo, bassa resistenza, buona sta- 
bilità longitudinale e laterale conferiscono una mag- 
giore resistenza alla formazione di ghiaccio е lasciano 
all’equipaggio il tempo per combatterle. E 

4) Dispositivi per la lotta contro le formazioni di 
ghiaccio: 

a) termici. Utilizzazione dei gas di scarico € del- 
laria di raffreddemento (fig. 5). Non viene usata 
l'utilizzazicne dirctta dei gas, poiché il vaper d’acqua 
in essi contenuto agircbbe da refrigerante. Si lavora 
perciò indircttamente collaria dd raffreddamento 
oppure con aria preriscaldata dai gas di scarico. Se 
già ndla progettazicne si è tuto conto del mon- 
tageio costruttivo delle tubazicni di risccld: mento, 
si posse nO ottcnere istallazioni di funzicncmento 
soddisfaccnte. 
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Riscaidamento elettrico. La disgelazione elettrica, 
data la sua grande adattabilità, appare assai pro- 
mettente per il riscaldamento delle ali. Perd il forte 
consumo di energia elettrica ha sinora impedito l'ese- 
cuzione pratica. Piccoli elementi, come tubi di Pitot, 
ugeli, ecc. vengono riscaldati elettricamente, con 
successo. 

b) mezzi meccanici. Con un lavoro di 6 anni la 
Ditta B. F. Goodrich (Stati Uniti) ha sviluppato un 
dispositivo per frantumare lo strato di ghiaccio. La 
parte da. proteggere viene circondata da una coper- 
tura di gomma, suddivisa in tasche. Queste vengono 
alternativamente gonfiate mediante aria compressa, 
e rompono cosi il ghiaccio. L'apparato funziona bene 
in tutti i casi in cui la formazione di ghiaccio si limita 
alle parti su cui esso è applicato (bordo di entrata 
dell'ala). L'impiego, l'applicazione e la manutenzione 
. del dispositivo sono molto dispendiosi cd incomodi, 
ma si ha una protezione sicura contro la congelazione 
non trasparente; nei casi di rapida formazione di 
ghiaccio trasparente può fallire. 

c) mezzi chimici. Si è tentato di impedire o ren- 
dere più difficile la formazione di ghiaccio spalmando 
delle paste sugli elementi del velivolo. Questi strati 
però, applicati sia a caldo che a freddo, si consumano 
col tempo e non possono essere considerati come mezzo 
di protezione sicuro. 

Miscele solubili, che abbassano il punto di conge- 
lamento dell’acqua, vengono impiegate con successo. 
Il metodo Dunlop sviluppato da Lockpeiser è molto 
semplice. Consiste in un rivestimento poroso appli- 
cato sul bordo di entrata dell'ala, che viene costan- 
temente saturato con alcole etilico. Meciante questo 
liquido lo strato base del ghiaccio che va formandosi 
viene mantenuto liquido, ed il ghiaccio viene soffiato 
via dalla corrente d'aria. 

Anche le eliche vengono protette con sicurezza, 
facendo sprizzare all'esterno il liquido decongelante 
e distribuendolo lungo le pale mediante la forza cen- 
trifuga. 


III. RIASSUNTO E PREVISIONI PEL FUTURO 


La formazione di ghiaccio sui velivoli è un pericolo 
che si presenta sotto varie forme e dipende larga- 
mente dalle locali condizioni meteorologiche. Poichè 
molti fattori vi influiscono, è difficile ottenere una 
Segnalazione ed un metodo di prevenzione sicuri. 

Gli esperimenti, le ricerche e le esperienze pratiche 
di molti anni hanno condotto ad una chiarificazione 
del fenomeno; sono inoltre stati sviluppati alcuni 
metodi che in generale danno una protezione suf- 
ficiente contro il pericolo del ghiaccio, cosicchè il 
traffico aereo Può esser mantenuto anche durante 
l'inverno, 

È noto che il sopraggelo può ancora oggi condurre 
а Bravi incidenti; in conseguenza la scienza e Гіп- 
dustria si occupano attivamente dello sviluppo dei 
metodi di protezione che valgano a togliere dal traf- 
fico aereo questo fattore di pericolo ed incertezza. 


NOTIZIARIO TECNICO 
VELIVOLI 
Hen chel. « Hs 129» 


Terrestre monoplano ad ala bassa, da caccia in 
appoggio alle truppe terrestri. 
Motori: due Argus As 410 da 450 C. У. 


Apertura alare . . m. 15,24 
Lunghezza. . . . . . . . . . .. » 11,58 
Peso totale сиса......... kg. 4100 
Velocità mass. al livello del mare circa km/h. 360 
Equipaggio n. r persona. 

Armamento: probabilmente due canncni e quattro 


mitragliatrici. 
Costruito dalla Henschel Flugzeugwerke А. С. 

Note: 1) I motori Argus As 410 — 12 cilindri a V 
invertito raffreddati ad aria — зспо stati modificati 
per permettere l' installazione di un cannone che spara 
attraverso il mozzo dell'elica Argus a passo variabile. 

2) Sembra che gli « Henschel 129 » siano anche im- 
piegati per l'offesa a volo rasente contro Г carri armati 
« combinando le qualità dell'arma aerea con quelle della 
fanteria e dell'artiglieria » e che si siano dimostrati 
assai efficaci per causa della loro grande manegevolezza. 


Junkers « Ju 86 P2» 


— 


Terrestre monoplano ad ala bassa, da ricognizione 
stratosferica. 
Motori: due Junkers-Jumo 207 c da 1000 c. v. ciascuno. 


Apertura alare ......... m. 23.46 
Lunghezza.........., » 16,15 
Altezza ........., , » 4,77 
Peso totale circa ...... .. kg. 8160 
Velocità massima circa km/h. 450 
Quota di tangenza circa.. . . m. 12200 


Equipaggio: n. 3 persone presumibilmente. 
Costruito dalla Junkers Flugzeug und Motorenwerke 
А.С. 
Nota: Sviluppo dello Junkers «Ju 86 Кі» (vedi sche- 
da 70 di Rivista Aeronautica) con cabina stagna. Una 
versione da bombardamento porta la sigla «Ju 86 Рі», 
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Junkers « Ju 290» 


Terrestre monoplano ad ala bassa da trasporto. 
Motori: 4 Bramo Fafnir da тооо c.v. ciascuno. 


Apertura alare ......... ш. 37,48 
Lunghezza ........... » 26,28 
Altezza ............ » 6,47 
Peso totale  .......... kg 24932 
Velocità massima . km/h. 3092 
Autonomia circa | più km. 2100 
Quota di tangenza circa .... м. 6100 


Equipaggio: n. 4 persone e 50 militari equipaggiati. 
Costruito dalla Junkers Flugzeug und Motorenwerke 
А. С. 


Nota: Derivato dallo Junkers « Ju до B» civile da 
trasporto (vedi anche scheda 114 di Rivista Aeronau- 
tica). 


Messerschmiit « Me 208» 


tm IA IE латы 


Terrestre monoplano ad ala bassa da collegamento. 
Motore: un Argus As 10 E da 270 c. v. 


Apertura alare . . .%. . . . ... m. 10,48 
Lunghezza ........... » 8,27 
Altezza . 4 4 93 09 00909 nn » 2,29 
Superficie alare ......... m? 15,97 
Velocità massima al livello del mare km/h. 315 
Autonomia km. 1000 circa a . . . » 302 
Quota di tangenza . . . . . . .. n. 6200 


Equipaggio: n. 4 persone 
Costruito dalla Messerschmitt A. G. 


Nota: Deriva dal Messerschmitt «Me 108 B» Taifun 
ed é dotato di carrello triciclo. 


Messer скін «Ме 210» 


Terrestre monoplano ad ala bassa da caccia a grande 
raggio d’azione e bombardamento. 


Motori: Due Mercedes Benz ОВ 601 Е да 1395 с. у. 
ciascuno. 


Apertura alare ......... m 16,37 
Ілпрһег2а............ » 12,26 
Peso totale сіса........ kg. 9066 
Velocità massima а m. 6000 circa . km/h. 586 
Autonomia a 440 km/h. . . .. km. 2415 


Equipaggio: n. 2 persone. 

Armamento: due cannoni fissi da 20 mm. nel muso 
della fusoliera; due mitragliatrici fisse da 7,9 mm. nel 
muso della fusoliera fra i cannoni; altre due mitra- 
gliatrici da 13 mm. comandate a distanza sono dietro 
le ali in barbetta e lunga portata ai lati della fusoliera 
con ampio campo di tiro. 

Costruito dalla Messerschmitt A. G. 


` 


Nota: Produzione in serie; in servizio іп Russia, nel 
Mediterraneo e dai campi francesi. Sviluppato dal 
«Ме 110 », ша con maggiore capacità di carico; porta 
bombe per circa kg. 1000. L'equipaggio di due persone 


` è disposto in tandem al disopra delle postazioni fisse 


e del portabombe che si estende dal muso al bordo 


d'attacco delle ali. 


Il pilota funziona anche da bombardiere, ed il mar- 
conista da mitragliere. Il velivolo è munito di freni 
a tuffo, per l'offesa in picchiata, del tipo a barre paral- 
lele, piazzati su le superfici alari superiori ed inferiori 
di ciascuna ala. Le alette ipersostentatrici, i freni da 
picchiata, gli sportelli del portabombe ed il carrello 
sono a comando idraulico. Sei serbatoi per carburante, 
a saldatura stagna sono inseriti nelle ali, ed hanno una 
capacità totale di circa 2500 litri. Si ritiene che il 
velivolo sia munito di corazzature per kg. 415 circa. 
Oltre che quale caccia di scorta, il velivolo viene im- 
piegato per l'offesa in picchiata ed a volo radente 
contro obiettivi al suolo. 

(Da Aeroplane, n. 1635 del 25 settembre 1942 € 
n. 1651 del 15 gennaio 1943). 


11 bombardiere in picchiata Douglas « DB 19» 


Il velivolo da bombardamento in picchiata « DB-19» 
è un monoplano monomotore ad ala bassa a sbalzo, 
interamente metallico. L'ala è in tre parti; le due 
esterne presentano un forte diedro; il profilo è NACA 
2412. Munita di freni di picchiata a comando idraulico. 

La fusoliera è composta di ordinate circolari, pro- 
filati longitudinali e rivestimento liscio; cabina so- 
praelevata con buona visibilità, e cappotta scorrevole. 
A due posti in tandem. 

Impennaggi a sbalzo, con rivestimento metal- 
lico; timoni orizzontale e verticale con alette di 
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equilibramento. Il carrello è retrattile con manovra 
idraulica entro la parte mediana dell'ala: una porzione 
delle ruote rimane sporgente all’ infuori. 

Motore Pratt e Whitney Twin Wasp Junior SD4-G 
da 750 с. v. 


% 


Caratteristiche : 
Apertura alare . . . . . . о m. 12,65 
Lunghezza . . . . . 0... . .. » 9,67 
Altezza .......... .. » 3,02 
Superficie а]аге......... nm? 29,3 
Carico alare .... .... . kg/m? поо 
Carico per unità di potenza 2. kg/c. v. 3,9 
Velocità oraria massima . . . . km. 358 
Velocità oraria di crociera . . . » 309 
Velocità oraria di atterraggio, con | 

freni di picchiata funzionanti . n 96 
Quota di tangenza . . . . . . m. 7620 
Capacità di salita. . . . . | |. m/sec. 6,5 
Autonomia . .. ма km. 1575 


(Da Flugsport, n. 22 del 1942). 


RIVISTA AERONAUTICA 


I — Il nuovo bimotore in- 
glese da assalto e ricogni- 
zione De Havilland « Mosqui- 
to», con il quale tale ditta ha 
intrapreso di nuovo la co- 
struzione di velivoli bellici 
(da The Sphere, 1942, n. 2232). 


2 — Lo «Spitfire IX», ultima 
versione del caccia britannico 
Vickers Armstrongs, munito 
di motore Roll Royce Mer- 
lin 6r e di elica quadripala 
(da The Sphere, 1942, n. 2236). 


3- Il «С. С. 4, A», aliante 

americano per il trasporto di 

truppe da sbarco (Comando 

troops) Ё capace di con- 

tenere 15 soldati in assetto 
di guerra. 
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RIVISTA DI КІУІЗТЕ 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) DI AERONAUTICA 


ALA (№) D'ITALIA - 1043, N. 3. 

A. SILVESTRI, но dei bombardanent SICULUS, 
L'aeroconvoglio vittorioso - M. Pisti, Velivoli della R. Aero- 
nautica = N. BRUNETTI, Strategia del Paciuco nel ниото 
anno - А. NOSARI, II più grande volo - P. Maxsi, Lo stormo 
Medazlia d'oro - P. MANGIONE, «Мон è vero Zucconi? » - 
Battaglie di aerosiluranti. 


RIVISTA DI METEOROLOGIA AERONAUTICA — 

1942, №. 3. 

М. LOMBARDINI, Forza d-viante del campo terrestre e raggio 
di curvatura della traiettoria di inerzia - (а. ALIVERTI, Su lela- 
borazione det dati meteorologici ottenuti con t palloni sonda - 
G. Fea, Considerazioni sulla variazione diurna di alcuni ele- 
menti meteorologici in relazione allo stito dell'utmosfera 1» 
quota — Circa influenza della temperatura төйейе sulla for- 
mazione delle nubi cumuliformi — М. Мохтагло, И € acolo 
с la rappresentazione dell'energia sui diagrammi di Stuve. 


-- 1942, N. 4. 

G. Fea, Sulle corrent! verticali all'interno delle nubi cumu- 
lijormi - E. Rosini, Variazioni dell'umidità relativa dovute 
a movimenti verticali - A. Puppo, 11 potere refrigerante 
dell'aria e la velocità del vento. Registracioni frigorimetriche 
al Lido di Venezia — С. AURELI, Alcune forme di nubi di 
Fochn ~ Е. EREDIA, Le incrinature della superncie terrestre 
e le variazioni della pressione barometrica. 


VIE (LE) DELL'ARIA - 1942, N. 45. 

L. Concato, Sentinelle pazze - N. MOSCARDELLI, Dal 
treno in corsa — М. BARBARA, 1 sonnambulo e И cane triste - 
В. BELLACHIOMA, Personale e servizi per la difesa degli 
aeroplani - G. DeL Pizzo, Volt della fantasia - M. MIDA, 
Vita di Aeroporto ~ E. DELLA GIOVANNA, Notizie da casa - 
N. BRUNETTI, L’arcipelugo galleggiante. 


- - 1943, N. 1. 

E. MEILLE, Come combattono gli aviatori ttaltant sul 
fronte russo - M. GIOBBE, L'ora che precede - М. GALLIAN, 
Net pressi di un'antica crociera — С. DEL Pizzo, Ali nel- 
l'« Orlando Furioso» - М. BARBARA, La coda di « pistola» 
~ A. Costanzo, Sempre quelli ~ С. MAGALDI. inventor? 
aeronantici — MENKA, Colpi di vento. 


-— 1943, №. 2, 

Мас, Le dieci vittorie aeree dell'urmiere Pietro Bonannini 
della ricognizione marittima - Е. ORESTANO, Poesta, volo 
e audacia — А. RiNiERY Roccurt, L'artazione ner commenti 
della stampa estera - А. STANGHELLINI, Мотсшаяса 
assenza da questa terra — У. Mosca, Un suono nel vento - 
GARRETTO, 12 capitano che pompava — G. LUCENTI, Propor- 
лопата fra aerei siluranti e navi da atticcare = G. MA- 
GALDI, Prospettive aeronautiche nostre e nemiche in guerra 
e in pace — Е. ROMAGNA MANOJA, Tramonto del pilota? — 
1. VERGA, Pausseggiatina tra d guai det nostri avversari. 


7 1943, №. 3. | 

A. BALDINI, Du Costantinopoli a Brindisi - GARRETTO, 
l picchiatelli del pidocchietto strangolato -- V. MIDA, Orien- 
tamenti del film d'aviazione - М. SALVADORI, Quattro ctancie 
evolutive in fatto di velocità ~ VETONTE, La benzina sintetica. 


- - 1943, №. 4. 

К. Моо, Orientamenti della guerra aerea - M. PUCCINI, 
È andata bene - M. BARBARA, L'aeroporto c'è ma non si 
vede - У. Mosca, Malvagità della Ince - А. GIOIA, Elogio 
dell'alluminio - MENKA, Colpi di vento- Tra le due sponde 
della Manica: Prospettive dell'aviazione. 

- 1943, №. 5. 

E. MEILLE, La nuova situazione aerea nel Mediterraneo 
centrale -- Е. ORESTANO, -ludacia e pensiero - E. GIOVAN- 
NETTI, Tre film e ни telefono - V. Mosca, Pascual е Гейса - 
С. LucENTI, Proporzione fra la specialità dell'Armata 
aerea - FETONTE, Jl mistero della « Buna» — С. CURIEL, 
La sensibilità superficiale e profonda del pilota ~ 1.. FIETTA, 
A scuola con gli allievi acrostluratori. 


--- 1943, N. 6. 

G. DeL Burato, Philippeville: Mitragliamento! - M. 
BARBARA, Nel regno degli specialisti - G. MoRMINO, Con- 
tromano e а fari accesi D. ZEMACO, L'assalto — A. F. 
PaAGLIANO, Dobbiamo proporzionare 7 — А. GIOIA, Velocità. 


B) MILITARI NON DI AERONAUTICA 


COMANDO - N. 6. 

F. ORESTANO, Insegnamenti dell'attuale guerra - Е. CoP- 
РОГА, La guerra dell’ Europa — М. D'AMELIO, Alba di vita 
sociale — U. PAPI, Qualche insegnamento in fatto di economia 
di guerra — С. CONTICELLI, Volontà: arma numero uno 
nell'attuale conflitto - С. LA Rosa, La fronte interna nella 
guerra totale — N. PIGNATARO, Aspetti della politica degli 
Stati Uniti in Estremo Oriente - К. Di San MARZANO, 
L’Hadramaut - A. BERTOLA, Lo statuto degli ebrei in 


Francia. 


RASSEGNA DI CULTURA MILITARE 

DI FANTERIA - 1943, N. 1. 

G. Borrar, Contributo dell'Italia Fascista al nuovo or- 
dine — Gen. di c. d'a. 5. PAGANO, Caratteri е metodi di 
guerra nell'attuale conflitto - Contramm. 17, DEGLI UBERTI, 
Guerra sul mare - Gen. di с. d'a. К. BIANCHI D' ESPINOSA, 
Il sentimento ostile. Suoi vari aspetti — Col. di S. M. E. 
FALDELLA, L'addestramento — Ten. col. di сау. К. ASINARI 
DI SAN Marzano, Africa Occidentale Francese — Ten. col. 
di art. A. LANDI, Note sulla logistica dell’aviotrasporto - 
Ten. col. di art. L. GNERRE, // suolo della Russia europea. 


E RIVISTA 


RIVISTA MARITTIMA - 1942, N. 12. 

L. CASTAGNA, Preminente funzione della Marina nella 
guerra attuale — (а, CAPUTI, Riflessioni sulla seconda Guerra 
europea - О. TAZZARI, Su un orientamento di pensiero — 
L. BARBERIS, Z? « volume » delle navi mercantili — E. SEPE, 
Le corrostoni per effetto delle correnti vaganti nelle tubola- 
ture e nei cavi elettrici interrati. 


-- 1943, N. 1-2. 

G. VANNUTELLI, Napoleone Bonaparte е И duello marit- 
timo con l'Inghilterra (ottobre 1797-ottobre 1805) - G. Ca- 
puri, L'Arma del cielo е la guerra sulla terra e sul mare -- 
L. CASTAGNA. Torso if naufragio di una расе - G. C., 
Riflessioni sil: seconda Guerra europea - R. FERRAVANTE, 
Sulle vibrazioni longitudinali della trave scafo. 
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С) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


CALORE (IL) 


С. GIORDANI, La combustione alla luce delle moderne 
vedute - А. VACCANEO, L'influenza del regime di funzio- 
namento e di talune caratteristiche costruttive sul rendimento 
termico dei forni -- А. В. SPREGA, La definizione e И calcolo 
numerico del coefficiente di eccesso d'aria. 


1942, №. 2. 


CHIMICA (LA) - 1942, N. 11. | 

В. BERIA, / яйсой etilenici — Е. WALTHER, Tessili 
artificiali e la ката nel campo autarchico — (r. PERRONI, 
Ciclopentan—peridrofenantrene (sterano) e derivati (steroidi) 
G. CANNER!, Зи: metodi di analisi del piretro - А. OUAR- 
TAROLI, Sulla economia del rame nella lotta anticritfogamica 
- D. Dessy, Appunti sulla razionale. utilizzazione del 
nostro patrimonio boschivo — M. FERRAGUTI, Le industrie 
alimentari del dopoguerra. 


~~ 1942, N. 12. 


О. MEZZEITI, Metanolo — E. SERNAGIOTTO DI CASA- 
VECCHIA, Nuovi isolanti termici а base di cenere di lola 
di rso. 


MATERIE PLASTICHE - 1042, N. 5-0. 

G. Махопл, Le nuove fibre tessili artificiali a base di 
sostanze polimurizzate con un particolure cenno agli studi di 
Carothers sur polimeri di condensazione - Р. PASELLI, È 
possibile abolire И mescolatore nella lavorazione della тара? 
- С. LOMBARDO, Le materie plastiche nelle apparecchiature 
ber il trasporto dei liquidi corrosivi e normali. 


ORGANIZZAZIONE (10) SCIENTIFICA DEL LAVORO 

— 1943, N. 1. 

А. GIACOMONI, Considerazioni sulla posstbilita di realiz- 
zare economie nel consumo di energia elettrica - Т. BROGGL, 
Gli indici di variabilità e la loro applicazione alle prove di 
tenacità det filati e der tessuti - С. CARERI, Per ина buona 
conservazione delle cinghie di trasnitssione — Wowa, Orga- 
nizzazione acronautica ~ Dal trafico aereo ai bombardamenti 
notturni. 


SCIENZA E TECNICA — 1943, N. 1. 

С. С. Parr, Concetto e implicazioni di un piano econo- 
mico — А. DELLA Cioppa, Il problema medico--sociale c 
pedagogico del sordomutismo - C. CODEGONE, 11 convegno 
italo-germanico dell'autarchia. 


UNIVERSO (L') - 1043, N. 1. 

C. BERTACCHI, // dottor Eugenio Malgeri e И suo natio 
Aspromonte - С. BATTISTI, Saggio di cartograjia topono- 
mastica atesina ~ P. MoscHELLA, Cenno storico topografico 
di un'antica fortezza fiorentina (La fortezza da Bisso). 


D) STORICHE POLITICHE Е D'INFORMAZIONE 


ASIATICA - 

T. Мисхови, Giro d'orizzonte sulle operazioni nel Paci- 
fico Sud--Occidentale — S. CHANDRA Bosse, L'India e la 
guerra - У. Vacca, La posizione dell’ Afghanistan - М. 
SCALIGERO, La moderna mistica indiana e la lotta per l'indi- 
pendenza -- L. CASTAGNA, Gli sviluppi della guerra nell'Asia 
Orientale e nel Pacifico ~ E. G. У. di T., Panorama рођ со– 
economico dell Estremo Oriente. 


1042, №. 5-6. 


COSTRUIRE - 1043, N. 1. 


Е. SULIS, La nuova civiltà - В. U. MONTINI, Nuovi orien- 
tamenti della а. 1. L. - А. Tiras. Della politica Чет « rubi- 
netti chiusi» = S., Un cavallo di Troja - X. GIORDANO, 
Aspetti e sviluppi della valorizzazione economica del Medi- 
terranceo — М. PEPE, Unità e solidarietà nelle provvidenze 
sociali — Е. VANDONE, 11 rendimento del lavoro umano 
- L. CS. SzanÓ, La funzione europea della сейтта un- 
gherese. 


RIVISTA DI RIVISTE 


CRITICA FASCISTA - 1943, N. 6 

G. MASTROMATTHRI, Guerra, Partito e Nazione - E. Вкг- 
ХЕТТА, La libertà nel иного ordine — A. CARLINI, Politica 
е moralità — А. AIROLDI, Dal 1942 al 1943 - O. LEFEBVRE 
D'OvipDio, Lettera da Lisbona. L'asino di Buridano - M 
GIOBBE, Storicila d'una disfatta - La crisi della maturità 
francese. 

1943 — N. 7. 

G. CANEVA, Intelligenza, arma necessaria - G. MAZZONI, 
Il corporativismo come autodisciplina morale - У. ZINCONE. 
Piano Beveridge с legislazione sociale fascista — L’ AFRICANO. 
Politica generale inglese e calata americana ап Africa 
D. PIETRI, Croazia e nuovo ordine. 


CRONACHE DELLA GUERRA - 1043. N. 3. 

MILES, Nuovo evento ortentale: I « Nazionali » in guerra 
А. Tosti, Dalla Tunisia alla frontiera Brrmana - С. CAPUTI, 
La sorte di un convoglio di petroliere — В. CANIGLIA, La 
guerra degli altri - А. Bont. Realtà e fantasia net mezzi di 
guerra. 


1043, №. 4. 


*** Arroganza moscovita — В. CANIGLIA, Segnale rosso 
- A. Товті, La pressione avversaria è contenuta in ішігі 
settori — G. САРОТЕ La difesa del traffico marittimo — М. 
CONTI, I « cacciatori » di carri — А. Bont, Bestie іп guerra 


1943. N. 5. 

К. CANIGLIA, La « dinamite silenziosa » - А. Tosti, Terso 
una muova fase della guerra in Mediterraneo ed in Russia - 
G. CAPUTI, 7 mezzi d'assalto della Marina - A. BONI, 
Nuova tecnica di guerra: mezzi di morte e rimedi di salute - 
U. MaRaLpi, Studio del freddo. 


DIFESA (LA) DELLA RAZZA - 1943, N. 6. 


G. LANDRA, Antropologia delle grandi città ~ F. GRA- 
ZIANI, Etnos italico: sangue ariano — А. Monica, [nferionita 
razziale degli anglosassoni. 


ECHI E COMMENTI ~ 1943, N. 1. 


С. Fioravanzo, .iutodistruzione plutodemocratica - 
S. PAGANO, Panorama aereo-navale - С. ZAMPAGLIONE, 
11 nodo gordiano dell’ India — E. BRENNA, / boschi e la 
guerra - S. GAI, Il problema italiano dell'energia - V. SECHI, 
Ricordando l'ammiraglio Saint--Bon. 


— 1043, N. 2. 


К. CORSELLI, La solidarietà europea -- Г. PAOLONI, Inte- 
grare il « libro bianco » di Roosevelt — A. BOLLATI, La guerra 
dal IO dicembre al 10 gennaio — M. La Torre, La legge 
urbanistica ~ G. DUSMET, П « cinetesto » nelle scuole della 
Germania. 


- 1943, №. 3. 

G. PAULUCCI DI CALBOLI, Collaborazione economica italo - 
nipponica - R. 'TRITONJ, L'Asia e la nuova Europa ~ Г. 
Рлогомі, S» l'oro è un'arma — A. AGHEMO, Agricoltura di 
guerra — E. FILENI, Alimentare la Capitale - А. NICEFORO. 
Misure e numeri della « vitalità » di una popolazione. 


GEOPOLITICA - 1942, №. 12. 

L. MAGUGLIANI, 11 Mediterraneo centro geopolitico mon 
diale — А. GIORDANO, Il problema della riorganizzazione 
della Marina mercantile: Quello che si va facendo all'estero 
- M. MoRANDI, Le capitali — D. CAMETTI ASPRI, Latitudine 
e lavoro umano - (а. GERIN, Birmania centro economito 
dell'Asia Orientale. 


ITALIA (1) D'OLTREMARE 1943, №. 2. 

A. Piccioni, /7 regime г И problema degli ebret in Libta 
IL TUNISINO, Gl Italiani di Tunisia — S. STRAZZA, Dalmazia 
scolta di italianità неё secoli - M. Sant, Il mendacio delia 
incapacità coloniale tedesca - N. BORRELLI, La tradizioni 


RIVISTA DI RIVISTE 


monetaria romana nei paesi del bacino Mediterraneo 
К. RUGGIERI, Gradassate americane contro gli Stati barba- 


reschi nel secolo ХІХ. 


RASSEGNA ITALIANA POLITICA LETTERARIA E 
ARTISTICA — 1942, fasc.CCNCV. 
О. Taras, Un anniversario storico. L'indipendenza della 
Finlundia — В. MAGNINO, Coscienza mediterranea - *, Il 
problema agricolo del Giappone - E. Vicari, La Libia nella 


guerra. 


VIE (LE) D'ITALIA - 1942, №. 41. 

M. GIOBBE, 11 sobrio e fecondo costume guerriero del 105% 
Gruppo - А. Donaupy, Felicità dell'Aviatore - GAKRETTO, 
Tra i « Gufi » ~ G. CAVICCHIOLI, Commento a Pascoli poeta 
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del volo - А. GABRIELLI, Un fratello ~ V. Liov, Ardimen- 
losa e movimentala vicenda d'un nostro equipaggio nel Gebel 
— MENKA, Colpi di vento - N. PERALTA, L'aeroplano da 


trasporto in questa. guerra. 


—- 1943, №. 2. 
Е. SCALA, Carri armati e carristi - У. Lioy, Bombe с 
siluri аскет - 5. RUINAS, Citta di Mussolini: Segezia. 


VITA (LA) ITALIANA — 1943, fasc. 359. 

E. Canevari, Nel decennale del Nazionalsocialismo - 
К. І.охснітлхо, La Spagna nell'ordine mediterraneo - 
D. Soprano, Tunisi nel memoriale segreto del Principe di 
Bismarck - А. SCANDURA, 11 siciliano Giawhar fondatore 


del Catro. 


RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE (principali articoli) 


FLUGSPORT - 1043, N. 1. 
«Cant Z 1007 Asso», 

Descrizione del trimotore « Cant Z 1007 Asso», mono- 
plano ad ala bassa a sbalzo, metallico, con tre motori 
Isotta Fraschini Asso da S40 с. v., elica regolabile, carrello 
retrattile. 


20 Jahre Junkers Flugseersuchsgruppe. (Un ventennio de 
gruppo sperimentale di volo Junkers). 

Articolo sul gruppo sperimentale di volo della fabbrica 
Junkers, istituito nel 1023, che all’inizio era limitato ai 
controlli in volo dei risultati ottenuti nella galleria aero- 
dinamica, collo studio e costruzione dei necessari stru- 
menti ed apparati di misura. Da mighaia di voli si è svi- 
luppato un sistema di controllo e veritica di ciascun nuovo 
prototipo, e ne risultarono, fra gli altri, i tipi « ји 52», 
Stuka « Ju 87 » ed apparecchio da combattimento « Ju до». 
Vengono studiate e controllate le caratteristiche di volo, 
l'etlicienza, il motopropulsore, la resistenza, tutte le in- 
novazioni e l’equipaggiamento. 


SNA 2; 

Handfertigheitsschulung. (Insegnamento del lavoro manuale). 
Breve articolo sulla necessità per i giovani di apprendere 

sin da piccoli gli elementi della lavorazione manuale del 

legno e dei mctalli, da sviluppare in seguito a seconda del 

mestiere o professione di ciascuno. 


Zwetholmen-Hombeschlag- Segelfluzgzeuy Sparviero 11. (Col- 
legamento del longherone mediante due bulloni nell'alrante 
Sparviero 11). 


detz-Signiergeràt. (Dispositivo di tracciamento mediante 


liquido corrosivo per la marcatura di sagome). 
LUFTFAHRIT-FORSCHUNG - 1942, N. 10-12. 
Festigkeit, Durchhártung und Zahigheit der Austauschstahle. 

(Resistenza, tempera с tenacità degli acciai autarchict\. 

ALFRED KRISCH. 

L'articolo tratta delle ricerche su 12 qualità di acciai 
autarchici al carbonio, manganese, manganese- silicio, 
cromo-manganese, cromo-vanadio e manganese-vanadio. 
in merito alla bonificazione ed alla resistenza ottenibile. 
Шо scopo di rendersi indipendenti dall'importazione 
delle materie prime si sono anzitutto sostituiti gli acciai 
a forte tenore di nickel con acciai al cromo-molibdeno, 
ed infine si è eliminato anche quest'ultimo materiale 
d'importazione, rimanendo disponibili come autarchiche, 
solo le leghe al cromo-vanadio, oltre manganese e silicio. 
Dati gli alti requisiti di resistenza per le costruzioni 
aeronautiche occorsero ricerche sui limiti di resistenza 
dei nuovi acciai con ottima tempera. ossia resistenza 


uniforme ai margini e nel nucleo dei pezzi e sutticiente 
tenacità. Sono indicati 1 risultati per acciai con e senza 
molibdeno. Quelli al cromo-vanadio, con o senza molib- 
deno, risultano aver maggior resistenza al taglio e mag- 
gior tenacità se bonificati a parità di resistenza alla 
trazione. 


Untersuchungen ап Al-Zn-Mg  Knetlegierungen. (Ricerche 
sulle leghe di Al-Zn-Mg impastate). А. MUHLENBRUCH 

e Н. ]. SEEMANN. 

Comunicazioni sull'influenza del trattamento di rinve- 
nimento a temperatura da 20 a 200°, sulla resistenza e sul 
comportamento alle sollecitazioni di corrosione di due 
leghe di Al-Zn-Mg per tempera in acqua o nell'aria dopo 
l'incandescenza di fusione. 


Zündvrmessungen an flüssigen Kraitstoffen sur Otto- Motoren. 
(Misure dell innammabthta di carburanti liquidi per 
motort Otto). ERNST LONN. 

Per la ricerca della relazione fra tendenza alla detona- 
zione e ritardo di accensione vennero eseguite prove di 
ritardo di accensione con una bomba e carburanti vari. 
Sono indicati 1 risultati: nelle miscele di ossiveno-azoto 
il ritardo è determinato principalmente dalla pressione 
parziale dell'ossigeno anziché dalla pressione totale; соп 
forte aggiunta di biossido di carbonio aumenta il ritardo, 
mentre piccole aggiunte hanno etfetto contrario. 


Die Biescdanerhaltbarkett von Kurbelicellenverbindungen. 
(La resistenza di durata a flessione di collegamenti di 
albert a gomiti). V. GAUSS. 

L'albero a gomito suddiviso, impiegato specialmente 
nei motori a stella, è soggetto sopratutto a sollecitazioni 
di flessione ed è quindi importante Ја resistenza di durata 
del collegamento. Vennero fatte ricerche su tre tipi di 
giunti sottoposti а sollecitazioni rotative alternate di 
flessione e se ne danno i risultati. che sono praticamente 
uguali per i tre tipi Hirth, a pressione ed a perni. 


Ueber die Beziehungeno zwischen Form, Spektrum und 
Herstellungseenauigkeit von Steuernocken. (Sui rapporti 
fra Токта, spettro са esattezzi di esecuzione di сатте). 


К. SCHLAEFE. 


Die symmetrische Potentialstromung eines hompressibeln 
Gases um einen Wreissvlinder im Freistrahl im unter- 
kritischen Gebiet. (И Husso potenziale simmetrico di un 
gas compressibile attorno ad un cilindro circolare, nel 
soffio Libero nella zona ipocritica). ERNST LAMLA. 
Кїсегса del flusso potenziale simmetrico piano di un 

vas compressibile attorno ad un cilindro circolare, che si 

trova nella linea mediana di una corrente piana libera. 
in base ad un metodo approssimato di Jansen e Lord Rav 
leigh, e con seconda approssimazione. 
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лише einfache Formeln aus der Tragflügeltheorie. (Alcune 

formule semplici della teoria sulle ай portanti). Н. В. 

HELMBOLD. 

Sviluppo di alcune formule che danno un valore appros- 
simato della partecipazione del profilo e dello sverola- 
mento alla distribuzione della portanza, per tutti 1 profili 
alari e gli svergolamenti di forma semplice che si hanno 
in pratica. 


Der Abwind auj der Längsachse des Flügels bei Betzscher 
Zirkulationsverteilung, (IL risucchio sull'asse longitudi- 
nale dell'ala, nel caso della distribuzione di Bets). G. 
SCHULZ, 


Zur Stabilität des mehvfeldrieen elastisch gestitzten Stabes. 
(Sulla stabilità del trave a sospensione elastica diviso in 
più tratte). С. WEGNER 


Das Verhalten. der  Pendel-Neigungsmesser ат bewegten 
Flugzeug. (IL comportamento dell'inclinometro a pendolo 
nel velivolo іп moto). K. MAGNUS. | 
Ricerca sul comportamento in volo degli inclinometri 

a pendolo con un grado di libertà. in uso per l'indicazione 

dell inclinazione laterale e longitudinale di un velivolo, 

e per vari assetti di volo stazicnari ed instazionari. Risulta 

che un inclinometro laterale. specialmente per Гаррагес- 

chio sospeso o rullante, ed uno longitudinale per appa- 


recchio accelerato о saltellante forniscono indicazioni 
errate. L'inconveniente è insito nel dispositivo di mi- 
sura. 


SCHWEIZER AERO-REVUE - 1943, n. 1. 


Luftfahrtausstellung « Auf der Weltstrasse der Zukunft ». 
(La mostra aeronautica « Sulla futura strada mondiale » 
a Berna). 

Articolo sulla mostra di Berna. 


La grand’ route de demain. (La grande strada futura). 
Descrizione particolareggiata della mostra. 


Descrizione degli apparecchi : 
Caccia americano Republic P 47 В. « Thunderbolt » 
Caccia distruttore Lockheed P--38 e Lightning ». 
Planatore da trasporto tedesco « Gotha Go--242 ». 


(Note sullartigherta 
Н. BRÁNDLI. 


һа» l'artillerie antiacrienne. 
Dott. fil. ten. col a. а 


Notes 
contraerea). 


Segelflus in der deutschen ийге. (Н volo а vela nell arma 
aerea tedesca). 


Le formazioni di ghiaccio a bordo degli alianti veleggiatori. 
DAL GIORGIO CASTEL L. 


Le bois dans la construction d'avion. (U legno nelle costrit- 


zioni aeronautiche). 


FLIGHT 1745. 

« Avro Manchester». Пева апі Performance of Our Heaviest 
Tuinengined Bomber, pag. 555. (L'« AvroManchester n. 
Dettagli e dati sul nostro più pesante bombardiere bimo- 
tore), 


1042, N. 


The Vulture 24-6ylinder X type Engine. A Rolls-Royce 
Production of the 2000 hp Class, pag. 557. (1! motore 
Vulture а 24 cilindri a X. Un prodotto della Rolls-Rover 
della classe dei 2000 c. u). | 
L'articolo riporta che, circa due anni fa, è stato rivelata 

la esistenza di un nuovo motore Rolls-Rovce a rafífred- 

damento a liquido, la cui potenza superava quella di ogni 
altro motore fino ad allora costruito dalla ditta costrut- 
trice. Questo motore conosciuto sotto il nome di Vulture, 
ha 24 cilindri ad X, cioè 4 blocchi di 6 cilindri, montati 
secondo un angolo di 909. Viene usato per VAvro Man- 


chester, dando ottimi risultati. Seguono dettagliate 
descrizioni di carattere tecnico. 
Fotografie. 


RIVISTA DI RIVISTE 


What is it. Aircraft Characteristics That Aid the Spotter. 
Basic Features іп Design Classified. A Sinple Guide Гог 
the Beginner, pag. 202. (Che cosa ¢? — Curatteristizh« да 
velivoli, che possono essere di aiuto per l'identisicazione. 
Classificazione delle linee jondamentali det disegni. Una 
semplice guida per il аше 
L'articolo spiega le caratteristiche esteriori dei velivoli, 

| che permette al principiante di discernere i differenti 

tipi di velivoli in uso. Viene reso noto che a questo articolo 
ne seguiranno degli altri, descriventi, pitt esplicitamente, 

i vari tipi di velivoli in servizio presso le forze aeree «сі- 

l'Asse e degli Alleati. Segueno dettagliate descrizioni delle 

parti principali dei velivoli, illustrate da numerosi disegni. 


-— 1942, №. 1740. 


Aircraft. types and their. characteristics. Wellington and 
Hampden Bombers, pag. 588 а. (Tipi di velivoli e loro 
caratteristiche. Bombardieri Wellington ed Hampden). 
Questo articolo, il primo di una nuova serie sui tipi di 

velivoli attualmente in uso presso le aviazioni degli Alleati 

e dell'Asse, riporta le principali caratteristiche di due 

bombardieri pesanti britannici di grande efficienza е 

larzaniente usati. Si tratta del « Wellington >, costruito 

dalla ditta Vickers-Armstrong, e del « Hampden », della 

Handley Page Ltd. 1 due velivoli sono stati impiegati 

con successo sul vari fronti. 

I} « Wellington », bombardiere pesante a grande auto- 
nomia, bimotore, ad ala media, dotato di carrello d'atter- 
raggio e ruotino di coda retrattili. La costruzione geodetica 
€ tutta ricoperta di tela. Il prototipo, costruito nel 1936. 
fu due anni più tardi, seguito da un'altro che differiva 
considerevolmente dall'originale, ed era conosciuto, sotto 
la denominazione di « Whimpv ». Fu nel 1039 che i primi 
Squadrons furono dotati di «М ellington » e quindi segui- 
rono quell) di tipo «Mk. Pas, costruiti con variazioni 
nella costruzicne della terretta di prua e di coda, che ne 
aumentavano l'etticenza. difensiva ей offensiva. Questo 
tipo era pure dotato di una torretta inferiore, che fu eli- 
minata nel tipo « Mk. fe.» in favore di due mitragliatrici 
del tipo Vickers K, azionate dalle finestre delle cabine, 
permettendo, con ció, un aumento «ісі carico di bombe 
ed una mageiore autonomia. Vi € pure una versione del 
Wellington, denominata « Mk. If», con motori Rolls- 
Rovee Merlin N a 12 cilindri in linea da 1145 c. ve raf 
freddati a liquido, e «МЕ ІН», con motori Bristol Her- 
cules, а 14 cilindri a doppia linea da 1370 €. V. raffred- 
dati ad aria. Le due versioni sono simili al « Mk. Ie » con 
la differenza di una aumentata eflivenza di volo. 

D^ Himpden ~, ¢ un bombardiere medio, bimotore, 
ad ala media, dotato d? carrello d'atterraggio € ruot ino 
di coda тета), La costruzione monocoque è tutta m 
metallo, ed ha doppia deriva. Ки costruito contempora- 
neamente al « Wellington» dalla ditta Handley l'age. 
Di que sto tipo vi sono due vers'onii = Hampden » con mo- 
ton Napier Dagger Vlll a 24 cilindri, ratfreddati ad aria. 
da 925 с. У. e Te Hereford | con motori Bristol- Pegasus 
SI Sul tipo « Hereford» non si hanno dati precisi 
e Hampden » è dotato d: tre postazioni di mitragliatrici: 
una nella prua, una dorsale ed una inferiore. H pilota 
dispone pure di una mitragliatrice fissa. L'equipaggio 51 
compone di 4 persone. 

Fotografie e disegni. 

Без og Ne. лр, 

Aircraft types and their characteristics. Kittyhawk and 
Whirlwind Fighters, pag. Orga. (Tipe di ve Tivoli e lore 
caratteristiche. I ciccia è Kittyhawk » e «Whirled »). 


Bermuda Buccaneer. New Dive bomber Carries 1000 lb 
Bomb. ущеги Шу Хосеа. pag. 022. (Berniuda- Buccaneer. 
AN ного bombardiere a tutt traxportante 1000 libbre (circa 
450 ke) di bombe disposte internamento). 
l'articolo riporta che, nella prossima primavera. sara 

iniziata la costruzione di un gran numero di bombardier! 


IIQ 


RIVISTA DI RIVISTE 


di nuovissimo tipo. Si tratta del « Brewster » tipo Buc- 
caneer e Bermuda; il primo operante da porta-aerei, il 
secondo da basi terrestri. Questo velivolo può trasportare 
una bomba di circa 450 chilogrammi, che è disposta inter- 
namente. Tale apparecchio è più veloce dello « Stuka » e 
di ogni altro bombardiere americano del genere, malgrado 
che porti il doppio di carico di bombe. Si atterma che. 
con serbatoi ausiliari, invece del carico. di bombe, puo 
volare senza scalo dagli Stati Uniti alla Gran Bretagna. 
И modello designato « SB2-A--1 » denominato “ Bucca- 
neer», è un monoplano ad ala media, di costruzione me- 
tallica, dotato di carrello d'atterraggio retrattile. È dotato 
di un motore Wright a stella di 1700 c. v., a 14 cilindri e 
di un'elica Curtiss tripale elettrica. L'equipaggio è com- 
posto dal pilota e dal mitragliere, che sono ben protetti 


da una corazzatura speciale. 1 serbatoi del carburante 
sono di metallo anti pallottola. 
Fotografie. 


— 194% N. 174%. 

The « Dornier 217 Б». Unusual. Dive-brake Arrang ment 
Automatic Pull-out. Slotted fins. Fan-cooled b. M. W. 
Sor Enginees Housed іп Close fitting Cowls, pag. 635 
(4 « Dornier 217 1: ~. [Insolita disposizione dei freni per 
1 tuffo. Dispositivo automatico per riprendere il velivolo. 
Slotted Fins. Motori В. M. W. SOI raffreddati da venti- 
latori, e rinchiusi ermeticamente in cofano), 

H « Dormer 217 E» € sviluppato dal « Dornier Do 17 » 

e dal « Do 215», da cui differisce sia per la disposizione det 

Motori, che per l'aspetto aerodinamico e strutturale. 

Questo monoplano bimotore, ad ala alta di costruzione 

tutta in metallo, può essere impiegato sia come un normale 

bombardiere che come bombardiere a tutto. 

Segue una dettagliata descrizione del velivolo, riguar- 
dante la costruzione ed il funzionamento. 

L'articolo è corredato da varie fotoprafic e da numerosi 


disegni. 


Aircrajt types апа there caracteristics. « Airacobra » ano 
“Маке » Fighters, pag. ора. (Tipi di velivoli e lord 
caratteristiche. Il caccia « Airacobra » ed 1l Мағ) 


‘De Havilland » Glider. Prototype Designed and Built la 
Canadian D. Н. Employees т there own Time, pag. озо 
(Aliante «Пе Havilland». Prototipo progettato e costritito 
da impiegati della ditta De Havilland canadese, nelle loro 
ore libere). 

L'articolo riporta la costruzione di un aliante, esegnita 
da impiegati della ditta canadese De Havilland, sotto gh 
auspici della ditta stessa, la quale ha messo a disposizione 
denaro, materiale ed impianti necessari. А tale scopo è 
stato anche istituito. un Circolo рег favorire Г interesse 
in questo campo, dato che nel Canada non esisteva fin'ora 
un'organizzazione di tal generc. 

Segue una dettagliata relazione al riguardo, illustrata 


da disegni. 


1023. 


THE AEROPLANE - 1042, N. 


The BMW бота Arro- Motor, pag. 20. 
Sor а). Е 
L'articolo riporta alcuni dettagli sulle qualità del motore 

BMW 301a. Si аНегта che la Germania, costruendo 
questo motore per velivoli, abbia sorpassato di molto ogni 
costruzione del genere e possegga ora il più potente motore 
del mondo. Questo motore a 14 cilindri a stella, svilup- 
pante 1580 с. v. al decollo e 1460 c. v. à 4970 metri, viene 
raffreddato mediante un ventilatore. 

Questo motore derivato dal Pratt & Whitney Twin 
Wasp, verrebbe montato sui seguenti tipi di velivoli: 
Focke-Wulf «Fw 190», « Focke-Wulf Kurier», Dornier 
"Do 217 E 1» е Blohm und Voss « Ву 141». 

Seguono dettagliate descrizioni; inoltre fotografie е 
disegni completano l'interessante articolo. 


(IL motore BMW 


- 1942, N. 1024. 

Liv. trasport. American Military Transport, pag. 52. (Tra- 
sporti aerei. Trasporti militari americant). ТҮ 
Si riporta che, рег l’esercito statunitense, è stata isti- 

tuita una nuova organizzazione al fine di provvedere а! 

trasporti aerei occorrenti per le sue operazioni militari 

in tutto il mondo. I Ferry-Commands si sono fusi con 
l'Air Transport Operation, sotto il comando del Generale 

di Brigata Aerea H. L. George, O. C. del Ferry Command. 

Numerosi piloti ed equipaggi di linee aeree si sono messi а 

disposizione dei Ferrv Commands e del Air Service Com- 

mand mentre 11 personale addestrato delle linee aerec 
verrà impiegato per operazioni di trasporto militari. 


— 1942, Х. 1025. 
« rado » Designs, pag. оо. (Тірі del velivolo Arado). 
Vengono riportate le caratteristiche principali dei 


seguenti velivoli germanici tipo + Arado ». 

Arado « Аг So», caccia; Arado «Аг 81», bombardiere 
а tutfo; Arado « Аг 196», bombardiere-ricognitore cata- 
pultato; Arado « Ar 195», ricognitore da combattimento; 
Arado « Аг 109». idroplano per addestramento. 


Fotografie. 


Dornier Details. Interesting Structural Details of the Dornier 
« Do 217 E », pag. 70. (Dettagli sul Dornicy. Interessanti 
dettagli sulla struttura del Ро 217 E »). 

Vengono illustrati da vari disegni i seguenti dettagli 

sulla struttura del « Do 217 E»: 
Costruzione alare; sistema di riscaldamento; dettagli 

sul carrello d'atterraggio; impennaggio: dispositivo di 

controllo; parti anteriori. 


-— 1042, №. 1020. 
NI - The « Bristol Beaufort», pag. 97. (H « Bristol Beaujort »). 
Serie di articoli sui velivoli britannici. Vengono ripor- 
pate alcune notizie sul bimotore ~ Bristol Beaufort >, 
costruito dalla ditta Bristol Aeroplane Со. Ltd., il quale 
impiegato largamente quale bombardiere, silurante, rico- 
gnitore, ha riportato ottimi successi sui vari fronti. 


Гофборгаһе. 


— 1942, ХМ. 1627. 
«VMisstangs» in service, pag. 117. (« Il Mustangs » ап. servizio). 

SI annuncia l'impiego presso Ја К. А. F., del nuovo 
apparecchio americano «ХА Mustangs » assieme al « To- 
mahawk », tale aereo ha sostituito il « Lysander » presso i 
reparti aerei di cooperazione dell'esercito britannico. È 
stato gia impiegato quale caccia nelle incursion: sulla 
Francia, acquistando grande popolarità per le sue eccel- 
lent! qualità, specialmeate presso 1 piloti. 

Esteriormente assomiglia al Messerschimtt « Me 109 E »; 
ha una grande velocità di decollo ed è molto manovrabile. 
Il motore, tipo Allison, viene dichiarato il migliore costruito 
da questa ditta. La disposizione «сәй strumenti di pilo- 
taggio è stata semplificata, permettendo al pilota una 
maggiore visibilità. Un dispositivo speciale permette al 
pilota di azionare le mitragliatrici fisse nelle ali, indipen- 
dentemente da quelle disposte nella fusoliera, oppure di 
azionarle tutte insieme. ІІ carrello d'atterraggio e la ruota 
di coda sono retrattili. 

Fotografie. 


Some new jabanese atreraft come to Light, pag. 119. (Nuovi 
tipi di aerei giapponesi). 

Si annuncia che è stato possibile avere delle informazioni 
riguardanti un nuovo bombardiere pesante della marina 
giapponese. St tratterebbe di un bimotore ad ala media, 
avvistato per la prima volta in un attacco contro le forze 
statunitensi nei paraggi delle isole Gilbert, ed in seguito 
sulle isole Малах, il che fa dedurre che venga lanciato 
dalle porta- aerei. Secondo le mformazioni ricevute, per- 
terebbe uno o due siluri, e si suppone che si tratti del tipo 
Mitsubishi « OB-00 » о «0B-o01 », il più recente tipo di 
bombardiere pesante giapponese 
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Тїрї di recente costruzione sono: 
| Mitsubishi « 5: -00–2 », caccia, monoplano bimotore 
monoposto, di costruzione metallica, dotato di due motori 
Mitsubishi da 1000 c. v. ciascuno, con carrello triciclo. 
Svilupperebbe la. velocità massima di 505 km/h., avrebbe 
una autonomia di Коо chilometro е raggiungzerebbe la 
quota di tangenza di 9450 metri; 


И Mitsubishi « B-00», bombardiere medio, con velocità 
massima di circa 515 km/h. ed autonomia di 2515 chilometri: 

Il Mitsubishi « S от», caccia, con autonomia di 2010 
chilometri; 

и Mitsubishi « B-or » bombardiere medio, con velo- 
cità massima di 565 km/h. а 4575 metri ed autonomia 
di 3220 chilometii: 

il Nakajima «5-о1», caccia, dotato di motori Mit- 
subisht da 1050 с. у. sviluppante la velocità massima di 
625 km/h.; 

il Nak топа «К-ог», bombardiere а tuffo, biposto, 
dotato di motore Nakajima da 050 c. v. 

Vi sarebbe pure un nuovo tipo di caccia: 11 Wawasaky » 
dotato di motore Mitsubishi da 1050 c. v.. sviluppante la 
velocità massima di 600 km/n. 

Fotografie. 


Night fighter, pag. 128. (Сасаа notturno). 

1} « Bristol Beaufighter È», viene illustrato da un det- 
tagliato disegno dimostrante tutte le parti. principali. 
Onesto caccia notturno bimotore, a lungo raggio, ad ala 
bassa, © biposto e dotato di 4 cannoncini. 

Disegni. 


RIVISTA DI RIVISTE 


The BMW Sor motor, pag. 135. (fl motore BMW 8ог\. 
П motore BMW Bor à 14 cilindri a doppia stella, да 1586 

с. у, considerato come il migliore motore esistente. о 

illustrato da vari disegni con relative spiegazioni. 


Air transport. Acroplines or Ships? pae. 140. (Trasporti 

merci = Асис o firoscaji 2). 

L'articolo riporta. che. in seguito alle forti perdite di 
naviglio subite dagli Alleati, st sono resi necessari seri 
provvedimenti al riguardo Si riporta. che Мг. Donald 
Nelson, capo della Produzione bellica degh Stati Uniti, 
avrebbe discusso 11 possibilità di costruire grandi flotte 
di velivoli da trasporto, di grandi dimensioni, per il tra- 
sporto di merci. Costruendo velivoli del tipo « Glenn Martin 
Mars» della capacità di тү tonnellate, ossia capaci di 
trasportare 150 uomini completamente equipaggiati, хі 
calcola che, con 5000 di tali velivoli, st potrebbero tra 
sportare 500 900 soldati dagli Stati Uniti alla Gran Bre- 
tagna ed il giorno seguente gli aeri potrebbero tornare 
alle basi di partenza con nn carico di 75.000 tonnellate 
di vettovagliamento. Рег la costruzione di tale massa 
sarebbe necessario trasformare opportunamente 
dieci cantieri navali, il che richiederebbe nn periodo di 
tempo di dieci mesi; tali cantieri potrebbero produrre 
сатса 5000 velivoli all anno. 

Gli apparecchi più adatti per tale impiego sarebbero 
1 seguenti: 


aerea, 


Пена «DC- 3» e DC- 4 (terrestre); Сиг 
4С-аб» е«С-сб (terrestre); Vought Sikorshv «РУ 
Со“, 
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[а trattazione dei 
argomenti, sel tene inspirata 
da motivi cccasionali, аа il 
volume un interesse di attuale 
documentazione, special. 
mente là dove ГА. illustra 
questioni tecniche e strategiche riguardanti il restro mare. 
Dal capitolo sull'essenza della guerra. dal quale si rileva come 
il conflitto in corso sia per natura e finalità squisitamente 
marittimo, alle pagine sulla strategia mediterranea che dim - 
strano la grande importanza del nostro mare nell'economia 
generale della guerra, dalle funzioni dei vari tipi di navi a 
quelle del comandante navale che ci fanno conoscere le specia- 
lissime condizioni di ambiente nelle qualisisvolgono l'eserciz.o 
e la tecnica del comando navale, questa raccolta — riordinata 
non nella naturale progressione cronclogica degli avveni- 
menti, ma secondo una successione logica degli argomenti — 
costituisce una utile ed istruttiva fonte di studio e di con- 
sultazione per quanti segucno Je vicende di questa guena 
vigantesca. 

Ed è bene aggiungere che non si tratta, come a prima vista 
potrebbe sembrare, di «commenti» originali da notizie cor- 
tingenti o da indizi non sempre sicuri, e perciò di efficacia 
transitoria, bersi di « cronache della radio» che si appoggiaro 
à fatti ben detiniti, prudentemente vagliati e controllati e 
accuratamente studiati e sviscerati, che conservano il loro 
varattere di attualità e destano quindi il più vivo interesse 
nei lettori. g. m. 


Vari 


La guerra moderna. CARLO DE Кузку. Casa Editrice Giu- 
seppe Principato, Milano-Messina, 1042-ХХ, pagg. 542. 
Prezzo I.. 35. 


Carlo de Rysky — ben noto ormai ai cultori dell'arte 
e della storia militare e certamente caro agli studenti 
dell'Università di Milano che egli, da vari anni, prepara 
nello spirito е nell’intelletto, con fede e sapienza, all'ardua 
missione di futuri gerarchi di una Nazione che deve e 
vuole essere costantemente preparata alla prova e al ci- 
mento — ha condensato in queste non poche е non lievi 
pagine tutto quanto di essenziale ogni cittadino-soldato, 
fornito di una certa cultura, ha l'obbligo morale di sapere 
sulle caratteristiche della guerra moderna e sui problemi 
che essa ci impone come grande potenza mediterranea che 
vuole essere arbitra dei suoi destini. 

Per quanto il nostro abbia raggruppato i numerosi argo- 
menti della vasta e multiforme materia in modo che ^ по! 
sembra sufficientemente logico (La guerra come fenomeno 
politico e sociale; Preparazione e condotta politico- militare 
della guerra; Potenziale bellico e organizzazione militare 
delle principali nazioni; Cenni storico-militari sulla prima 
guerra mondiale e sulla presente fino a tutto il 1047; 


1] Mediterranco c la nostra politica d'espansione; La guerra 
moderna nelle forme, nelle forze e nei mezzi; П problema 
militare italiano; L'Italia nel Mar Rosso e nell'Occano 
Indiano), la quasi totalità degli argomenti trattati ¢ pur 
sempre peraltro quella che fa parte del programma di 
insegnamento di cultura militare nelle Università; c, quasi 


certamente, intendimento dell' A, ¢ stato quello di fornire 


prima di tutto un libro di testo e di consultazione ai 8101 
scolari, е poi, se mai, un libro di divulgazione e di propa- 
мапда per ogni altro ceto di persone. А поі sembra però 
che l'opera manchi di quei requisiti di carattere didattico 
che la rendano agevole testo di studio per chi dovrà poi 
dimostrarne l'assimilamento in sede di esami, con ordine, 
metodo e chiarezza, e che sia invece piü adatta per chi, 
non avendo doveri di studio scolastico, voglia farsi un'idea, 
ріп o meno precisa, su ciò che di vasto, di profondo e di 
complesso è la guerra attuale. Vogliam dire, cioè, che il 
libro serve più e meglio per il pubblico in genere che non 
per gli studenti; e di questo deve essersi accorto, strada 
facendo, anche ГА, se һа sentito il bisogno, al termine di 
ogni argomento, di riportare in brevissima sintesi l'argo- 
mento stesso e di far seguire la sintesi da una specie di 
questionario a domande e risposte; la qual cosa «i sembra 
troppo semplice. troppo scarsa e troppo clementare per gli 
studenti universitari, moltissimi dci quali finirebbero pro- 
babilmente per attaccarsi alla sintesi e alle domandine 
trascurando le copiose pagine precedenti. Ггорре notizic, 
troppi particolari, troppi raffronti, troppe riflessioni c con- 
siderazioni (alcune delle quali anche discutibili) in un libro 
che voglia, prima di tutto, essere un testo di insegnamento; 
e questo è il nostro modesto quanto remissivo parere. 
Ció non toglie peraltro che l'opera sia veramente poderosa 
с che 1 problemi della guerra moderna vi siano ben lumeg- 
giati; ragion per cui noi ne consigliamo la lettura, se non lo 
studio, ad ogni persona coita e pensosa del nostro divenire. 

Assai ben fatte le sintesi storico- militari, nitide e chiare 
le cartine che le accompagnano; assai provvida la copiosa 
nota bibliografica per chi voglia maggiormente approfon- 
dirsi sui vari argomenti. F. C. 


Organizzazione: potenza dei popoli. Prof. dott. ANTONIO 
Topisco. Roma, Ediz. Enics, 1042. pagg. 95. l. 15. 


Con questo libro il Todisco, direttore dell'Ente nazionale 
italiano per l'organizzazione scientitica del lavoro, ha voluto 
chiarire in forma divulgativa i punti fondamental!) su cui si 
articola il problema organizzativo: dal significato letterale 
della parola “ organizzazione », ai caratteri che la individuano 
e la distinguono dalla funzione di comando e da quella di ese- 
cuzione, dalla definizione dell'organizzazione scientifica alla 
confutazione, parecchio sommaria, del Tavkr e delle sue 
dottrine che annullano l'uomo e Ja sua individualità. 

L'A. nel corso del suo studio, si chiede quali sono i limiti 
che l'organizzazione deve raggiungere. Еп ste: so è del parere 
che anche in questo argomento, come in ogni altra cosa, la 
perfezione è nel giusto mezzo. Tra i due estremi, e cicè tra 
l'orgar izzazione spinta fino all’esasperazicne e la faciloneria 
frutto di improvvisazione, è necessario conseguire dei risul- 
tati che contemperino tutte le esigenze e tengano conto di 
tutte le possibilità, evitando che l'organizzazione si trasformi 
іп redanteria, in complicazione, іп super-organizzazione, 
cosa questa регіссісқа quanto, e forse più, della disorga- 
nizzazione. 

П popolo italiano è stato sempre restio a praticare Гогра- 
nizzaziore perchè, dotato di vivida c pronta intelligenza, һа 
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sempre amato l'improvvisazione come quella che meglio 
metteva in evidenza le sue qualità intellettive. Contro questa 
tendenza Msogna senza dubbio combattere, perchè il tempo 
dell'improvvisazione è superato e la tecnica dell’organiz- 
zazione si impone come fattore ferdamentale di vita е di 


potenza. 
Il lavoro del Todisco - ~ che reca una chiara. prefazione 
dell'ing. Guido Vanzetti, Presidente dell Enios · - mette 


fine ai dissensi sul problema organizzativo e alla relativa de- 
plorata e dannosa confusione d'idee in materia di organizza- 
zione e, insieme, costituisce una base sicura su cui può essere 
innalzata una solida ed armoniosa costruzione scientifica. 
Va inhne notato che questo libro non vuole essere un ma- 
nuale di organizzazione, ma piuttosto una messa a punto 
dell'argomento: messa a punto che, ai fini scientifici e pratici, 
appare tanto più opportuna in quanto realizzata con una 
visione della materia, originale e prettamente italiana, che la 
distingue da tutto quanto sinora è stato scritto in merito. 


и. т. 


I! contratto individuale di lavoro nella nuova codificazione. 
FERRUCCIO PercoLisi. Bologna, Zanichelli, 1942 NN, 
un vol. di pag. 340. 1. 40. 


Questo recente volume del prof. Pergolesi fa parte della 
collana di Manuali dell'ordinamento corporativo. della 
Scuola bolognese di perfezionamento nelle discipline cor- 
porative. 

Nel titolo del lavoro è una chiara indicazione della sua 
utilità, essendo di intuitivo interesse teorico e pratico che, 
accanto alla pia ricca elaborazione scientifica riguardante 
il contratto collettivo di lavoro, si abbia una completa 
indagine del profilo che il contratto individuale € venuto 
ad assumere nella recentissima codificazione. 

Le fonti della materia sono essenzialmente due: il libro V 
del nuovo Codice civile (del lavoro), che disciplina la mate- 
ria con fini programmatici. cioè più con enunciazione di 
principii che con regole particolari, e il Codice della navi- 
gazione, il quale al contratto di arruolamento del perso- 
nale marittimo e al contratto di lavoro della gente del- 
l'aria dà una disciplina particolareggiata, mspondente alla 
speciale natura dei rapporti regolati 

Crediamo che ar lettori di questa Rivista il lavoro del 
Pergolesi debba essere segnalato con speciale riguardo a 
questo particolare ordine di rapporti, poichè il Pbro, т 
attesi di opere generali ма annunziate a commento del- 
l'intero. Codice della navigazione, considera, nel capitolo 
“rapporti speciali di lavoro » ($$ 51 à 53). sia il contratto 
di arruolamento marittimo, sia 1l contratto di lavoro del 
personale di volo, e ne dà una completa illustrazione. 

La materia speciale. risulta. quindi inserita entro 1] 
quadro di una trattazione generale, che il volume esaurisce 
secondo un piano completo. Ad un capitolo introduttivo, 
segue infatti lo studio delle fonti normative e una indagine 
generale sul contratto di lavoro e sui contratti ad esso 
attimi. Successivi capitoli illustrano il rapporto di lavoro 
nelle varie sue fasi: costituzione, svolgimento, sospensioni 
e variazioni, risoluzione; si ha poi un esame dei problemi 
зепегай (privilegi, prescrizione e decadenza, norme fiscali, 
eco.) e un ultimo capitolo sul contratto d'opera, distinto 


-. -æ -m - 


SENERALE DI B. A AMEDEO MECOZZI, Direttore responsabile 


BIBLIOGRAFIA 


da quello di lavoro per la mancanza del vincolo di subordi- 
nazione del lavoratore al committente. 

l.a trattazione è svolta in forma chiara e con completa 
informazione delle fonti legislative е dottrinali, sempre 
accuratamente richiamate: il che offre evidenti vantaggi 
a chi voglia approfondire qualche argomento. s. C. т. 


Tre Cattolici. Амкоко GIANNINI. Milano, Soc. Ed. « Vita 
c Pensiero », 1942- ХХ, іп 169, pp. оо. 


Amedeo Giannini raduna іп questo volumetto tre 
commemorazioni, Ча lui in vario tempo tenute. 1 comme- 
wrati hanno, appunto, comune la qualita di cattolici, 
pur divisi da diversità essenziali di tempi, di caratteri o 
di studi. Sono: lo storico settecentesco di Parma, padre 
Ireneo Аво, che fu, per vero, cattolico all'acqua di rose. 
sebbene francescano e provinciale del suo Ordine; il giv- 
rista Vincenzo Simoncelli, professore, avvocato, deputato 
di Sora с benefattore; il giornalista e parlamentare catto- 
lico (questo sì, e «li battaglia!) Filippo Crispolti, ultimo 
dei tre a morire e ad essere commemorato, or sono pochi 
mesi, dal Giannini, 

I tre saggi, si leggono con vero interesse, segnatamente 
perchè nascono da una conoscenza approfondita e da una 
grande facilità di scrittore. Specialmente quelli sull'Affò e 
sul Simoncelli: ché per il Crispolti si tratta d'un più rapido, 
e forse anche meno indovinato, articolo. p.f. p. 


Il Maresciallo Frabosa. GIUSEPPE MoscarpeLLI. Roma, 


Ediz. Marte, 1043. 


Fra le ultime pubblicazioni propagandistiche edite a 
cura dell'Ufficio Assistenza e Stampa dello Stato Maggiore 
del R. Esercito (è da augurarsi che, alfine, dopo quasi tre 
anni di guerra si faccia, in qualche nostro periodico mili- 
tare, un ampio doveroso cenno della infaticabile с multi- 
forme attività di questo importantissimo organo delle 
forze armate) © apparso questo agile opuscolo di Giuseppe 
Moscardelli. H Moscardelli è uno degli autori più letti dai 
nostri bravi soldati. [ suoi racconti —- ogni volta illu- 
strati da espressivi disegni di F. Bianconi — vanno diritti 
al cuore dei nostri combattenti e ne interpretano i senti- 
menti di amor patrio. Del Moscardelli, oltre questo Mare- 
sciallo Frabosa, ricordiamo Lo sciumbasci Matar Ismail, Il 
caporale Biagiotto, Il fante costiero Giovanni Zoratto, П 
colonnello di cavalleria, Ш mitragliere, racconti che insieme 
costituiscono quasi una piccola antologia di esaltazione 
del valore ofterto dai nostri magnifici soldati in questa 
durissima guerra. 

Quanto all'opuscoletto che presentiamo (Il Maresciallo 
Frabosa) il suo valore educativo sta essenzialmente nel 
fatto che, con quel vecchio e sano cameratismo che lega 
l'ufficiale più elevato in grado al più umile gregario, un 
illustre generale a riposo lumeggia la modesta ma nobile 
figura dell’antico sottufliciale, attivo e zelante in pace е 
valoroso in guerra, e ne trae occasione per esaltare la virtù 
formativa della vita di caserma (ordine, cameratismo, 
autorità del superiore, culto della Bandiera, ecc.) e l'opera 
preziosa che il sottufilciale provetto e coscienzioso vi 
svolge. р. т. 
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1 NUMERI ARRETRATI 


I seguenti numeri arretrati sono disponibili fino ad esaurimento della scorta e, fino al r° luglio 1943—X X I,” essi 
avranno prezzo doppio del prezzo attuale di copertina, ossia a lire dodici con le spese postali a carico del committente: 


Anno 1931 — nn. 2, 5, 6, 7, 9, то, II е 12. 
» 1932 — nn. 5, 7, 8, 9, ІІ e 12. 
» 1933 — nn. I, 5, e IO. 
» 1934 — nn. I, 2, 3, 4, 6, 7, 8 е 9. 
» 1935 — nn. I, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, IO, II e 12. 
» 1936 — nn. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 0,10 e 1I. 
» 1937 — nn. I, 2, 3 e 5. 


Anno 1938 — nn. I, 5, 7, 9, IO, II e 12. 

» 1939 — nn. 5, б, 7, 8, тое 12. 

» 1940 — n. 5. 

» 1941 — nn. 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, IO, II e 12. 

» 1942 — tutti 1 numeri dell'annata. 
— tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 
esauriti. 


р зі seguenti numeri la Direzione della Rivista fino а soddisfazione del fabbisogno è disposta a fare acquisto, pagando 
ciascuna copia completa e in buono stato al prezzo di lire dodici, con le spese postali a proprio carico: 


Anni 1925 e 1926 tutti i пишем. 
Anno 1929 — nn. 6 e 8. 


Anno 1930 — nn. 2, 8 e 12. 
» I93I — nn. 3 e 4. 


V Dopo il 1° luglio 1943-N NI i numeri arretrati avranno prezzo doppio del prezzo di copertina di ciascuno (poiché 
nel corso degli anni il prezzo di copertina ha subito variazioni: fino a tutto il 1932 lire dieci, dal 1? gennaio 1933 
al 31 dicembre 1940 lire nove, dal 19 gennaio 1940 al 30 giugno 1943 lire sei, dal 19 luglio 1943 in poi lire cinque). 


GLI SCHEDARI 


La Rivista Aeronautica pubblica sotto forma di schede 
l'indice sommario della rivista, alcune segnalazioni biblio- 
grafiche e le caratteristiche di velivoli e di motori dei quali 
possegga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

Le schede di tutti e tre 1 suddetti tipi: 


— sono del formato maggiore На quelli unificati 
adottati dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (Centro dj 
documentazione tecnica) е dal Centro Volpi di Elet- 


trologia; 


— sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


— portano a sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Aeronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 

In particolare facciamo rilevare quanto segue: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero è senza sommari 
a differenza di quanto praticato negli anni precedenti; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 
sono in ogni numero specificati con il relativo sommario in 
altrettante schede; 


— a fine di ogni anno viene pubblicato un indice gene- 
rale dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e com- 
prendente anche il sommario di ogni articolo; 


— l'indice trimestrale non viene più pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell’autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nella Rivista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pagine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle o simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l’indicazione della fonte 
originale. 

L'intento di cooperazione con la Germania anche nel 
campo culturale ci induce a riportare sul rovescio di ogni 
scheda e nell'indice generale di fine d'anno il sommario 
pei nostri articoli in lingua tedesca. 


Le schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 
corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, 
nello spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede relative a notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori: 


-— ad ogni velivolo o motore è dedicata una scheda 
doppia o semplice, stampata sul dritto ‘e sul rovescio ed 
opportunamente marginata. Per la scheda doppia е cosi 
possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondo la 
rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si сотрогга 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o piü fotografie del velivolo medesimo; 


— qualora si debbano ripubblicare per rettifica o per 
сотрісќатепё > le caratteristiche di un tipo di velivolo o di 
motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 
avrà lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 
con aggiunta una lettera minuscola dell'alfabeto. 


Schede velative alla bibliografia: 

Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca della 
Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico о 
per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
chè od oltre la normale recensione o segnalazione. Ciò per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle più notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire la schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, al 
titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazioni 
bibliografiche relative alla forma (volume o periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consi- 
stenza del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, 
dei disegni, delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede 
di « bibliografia » riporta sul rovescio le stesse indicazioni 
del dritto in lingua tedesca. 


Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri lettori, 
per migliorare l'attuazione degli schedari. 
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Schede del contenuto di questa Rivista: dal N. 284 al N. 295 (da pag. 2a a pag. 2 f). 
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I QUADERNI AERONAUTICI 


L'Editoriale Aeronautico (Ufficio dipendente dal Ministero dell'Aeronautica) con il quale la Rivista Aeronautica è 
amministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Rivista Aeronautica, dalla Rivista di Medicina 
Aeronautica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Acronautico, sotto il titolo comune: collana 
di « Quaderni Aeronautici »; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non già pubblicati nelle Riviste suddette. 
I Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco dei Quaderni estratti dalla Rivista Aeronautica; 
l'elenco completo può essere ottenuto gratuitamente facendone richiesta, anche con semplice cartolina postale all'Edito- 
riale Aeronautico, via Ripense т, Roma. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 


Serie storica: Accorsi ing. LUIGI, Impiego degli aerosa- 
luranti nella guerra 1914-1918 . . . . . (esaurito) 


Serie informativa: STIFANI GIUSEPPE, Gli aerei della 
Eujtwalle ыш жож ж ж жой s ko ж we s ESATO) 


Serie informativa: Pinti Mario, Quadrimotori, bom- 
bardieri ed esploratori a grande raggio (esaurito) 


Serie storica: ROLUTI gen. di C. «ҒА. FRANCESCO, 
L'aviazione cooperante nell'attuale conflitto mondiale 


L. 6 — 


Serie giuridica; CANDELA dott. LUIGI, Studi sul nuove 
Codice della navigazione in rapporto alla navigazione 
aerea . а » • • • * . е . . Ы е е е . • do REGIS 


. Serie varie: Mrcozzr gen. di B. A. AMEDEO, A volo 


rasente sul campo nemico. . . . . . . (esaurito) 


7. Serie tecnica: GOTTI ing. A., Sospensioni elastiche «RIV» 


8. 


per motori stellari d'aeroplano . . . . (esaurito) 
Serie medica: CASELLA col. med. prof. BENEDETTO, 
Lesioni varie e criteri di selezione del personale paraca- 
dutista . е М . . • • . . LJ . % . . e . L. 3 > 


9. Serie tecnica: Boris geom. GIANFRANCO, Fari per atter- 


IO. 


21. 


22. 


23. 


24. 


25. 


20. 


27. 


28. 


L. 


Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, La responsabilità 
del personale aeronautico nel disimpegno di funzioni 
amministrative еее 


ramento: costruzione installazione impiego . 


. “. 


Serie impiego bellico: RANIERI magg. GIUSEPPE, Aerei 
al servizio della logistica . . . . . . .. l— 


Serie impiego bellico: PrvETTI comandante VALENTINO, 
Tecnica ed impiego nei servizi di trasporto aereo L. 5 — 


Serie impiego bellico: MAGISTRELLI magg. pilota КЕМО, 
L'allenamento di un рима da bombardamento ed И suo 
impiego in qualità di capo pattuglia . . . L. 2— 


Serie tecnica: D1 BLASI magg. pilota Rosario, Schema 
di funzionamento di un motore ad organi rotanti L. 2 — 


Serie tecnica: RoBOTTI ten. С. A. ing. AURELIO С., 
Il progresso della tecnica motoristica condizione essen- 
ziale per И potenziamento dell'aviazione militare е 
civile . e . . % e • Ы . e . . . . . • . L. 


Serie varie: МЕсО221 реп. di B. A. AMEDEO, Imporre 
il combattimento nel cielo . . . . . . . . (esaurito) 


Serie impiego bellico: Mecozzi gen. di B. А. AMEDEO, 
L'aviazione italiana in questa guerra . . . L. 4— 


Serie pilotaggio: Масімі cap. pil. PUBLIO, 11 problema 
del volo strumentale. Fondamenti psicologici nella meteo- 
rologia del фиоа............ 3= 


50. 


SI. 


70. 


71. 


Serie tecnica: PrioLo D., Statica delle sovrastrutture 


per piste di volo . .......... L. 2550 
Serie impiego bellico: CRO’ Mario, Nuove discussioni 
sull'impiego dell'Arma aerea... . . . L. 250 


Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per il 
raddrizzamento di aerofotografie di zone di terreno pia- 
пера» o 5 6 0... .. 3 — 


Serie scientifica: Testa FR., Studio sulla composizione 
dei gas di scarico in base ai risultati sperimentali е 


САСО s a s soa Rr e CEU X жож юз 3 — 
Serie storica: JOTTI DA BADIA POLESINE, Un aeronaula 
italiano a Parigi nel 1784 . . ..... L. 1,50 


Serie scientifica: Grasso ten. col. А. А. Renato, La 


carta aeronaulica di base . . . . . ... l1. 8— 
Serie impiego bellico: STIFANI GIUSEPPE, Il fattore 
aereo nello scacchiere navale e rwr es. E 3,50 


Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e bratica della 
acrostazione (traduzione di CASTELLANO di 5. SERGIO 


GIUSEPPE) .............. 1. 8,50 
SERIE medica: GEMELLI prof. AGOSTINO, Autonomia € 
progressi della medicina aeronautica . . . L. Fs 


Serie pilotaggio: FERRARI cap. G. A. pil. ing. GUIDAN- 
TONIO, Sistemi per l'atterraggio con visibilità ridotta 
0 Ua сыза ж шж d Um ува 4:50 


Serie varie: Mkcozzi gen. di B. А. AMEDEO, Sintesi 
di questa guerra aerea ......... L 2— 


Ecc. VIT- 
Г. 3— 


Serie tecnica: СОЕТА magg. gen. С. А. GIUSEPPE, 
L'aumento della potenza degli apparati motori di avia- 
zione . • е LJ . % • . . г hd • . . . 4 . L. 4 — 


Serie tecnica: Torri со]. С.А. В. I. PIETRO, L'evo- 
luzione delle costruzioni aeronautiche in rapporto allo 
stato di guerra . . . . * . . * в . М Ld L. ез 


Serie impiego bellico: GrovINE gen. 5. А. 
TORIO, 1! fattore aereo nella guerra attuale . 


Serie storica: ZEMACO DEMEZIO, Precedents storici 
dell'aviazione d'assalto . L. T 


ж . . ° . . . е 


Serie storica: |отті ра BapIa POLESINE, Paolo An- 
dreani primo aeronauta d'Italia (in corso di stampa). 


Serie scientifica: EULA ten. col. G. ANTONIO, 11 contri- 
buto dell'aerodinamica al progresso dei moderni acroplani 
militari ... ed aa oS ee № SO 


La codi- 
жые 
22 e 


Serie giuridica: AMBROSINI prof. ANTONIO, 
ficazione del diritto aeronautico al lume det 
tecnici e degli eventi bellici 2... ... 


Come si vede i Quaderni hanno prezzo diverso a seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accet- 
tano prenotazioni continuative a tutti 1 Quaderni che saranno pubblicati in un determinato periodo di tempo a scelta dei 
nostri lettori siano о no estratti dalla Rivista Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore ci dovrà 
inviare anticipatamente una somma d'importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale numero 
debba decorrere l'invio; noi gli invieremo i Quaderni appena usciti, preavvisando allorchè la somma inviataci sia prossima 
all'esaurimento, affinché, se il settore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione continuativa. Il lettore cui inte- 
ressi un solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una o più delle serie (tecnica, pilotaggio, 
impiego bellico, ecc.). 
Facciamo presente che nelle attuali contingenze la tiratura di ciascun Quaderno Aeronautico è esigua, cosicchè molti 
di essi sono già esauriti. Il chiederci la prenotazione continnativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di non privarsi 
del possesso di alcuno dei « Quaderni ». 


DESCRIZIONE DI UN NUOVO TIPO DI КІТМОМЕТКО” 


Ten. col. G. A. r. i. ing; ANDREA TOMMASI 


Attualmente il sistema piü usato per la mi- 
sura del ritmo delle mitragliatrici ё quello del 
contasecondi centesimale comandato a mano. 
Predisposto un nastro contenente un dato 
numero di cartucce (esempio 50-100) si esegue 
lo sparo a raffica continua, mentre uno o piü 
operatori comandano a mano altrettanti con- 
tasecondi all’ inizio e alla fine della raffica. Seb- 
bene la suddivisione del quadrante consenta 
la lettura del centesimo di secondo, pure é noto 
che la lettura fatta non puó avere tale appros- 
simazione; basti osservare che spesso, da un 
operatore all'altro, si notano parecchi cente- 
simi di secondo di differenza. 

Ё pure noto che sí possono ideare e costruire 
ritmografi con registrazione o su strisce di 
carta bianca (con pennini o matite), o su carta 
affumicata (con puntine traccianti) o su carta 
fotografica, registrando il fenomeno dei perio- 
dici movimenti di alcune parti dell'arma per 
mezzo di un oscillografo. La striscia di carta 
si muove con velocità nota, o meglio ancora 
sulla striscia stessa si possono registrare, oltre 
1 colpi sparati, anche le unità di tempo a mezzo 
di puntine comandate ad intervalli regolari 
da movimenti ad orologeria oppure, su carta 
fotografica, a mezzo di un oscillografo cui si 
applica la tensione ottenuta da un circuito 
oscillante pilotato da un diapason. 

П primo sistema citato (quello quasi uni- 
versalmente in uso) é affetto da errori grosso- 
lani; i sistemi del secondo tipo (registratori) 
sono in genere piuttosto complicati e costosi. 

Lo strumento che si descrive ha il pregio di 
una elementare semplicità connessa ad una 
precisione più che sufficiente per gli scopi vo- 
luti, e comunque i risultati da esso forniti sono 
completamente indipendenti dall'operatore. 

Poiché il ritmo di un'arma é dato dal quo- 
ziente di un numero di colpi per un tempo 


') Strumento per la misura del ritmo delle armi 
automatiche. 


(moltiplicato per una adeguata costante per 
riportare il tempo ai 60 secondi), é evidente 
che si può: 

a) o tenere costante il numero di colpi spa- 
rati, misurando il tempo necessario per spararli; 

б) о tenere costante il tempo di sparo, e 
misurare i colpi sparati nel tempo stesso; 

c) o infine lasciare indeterminato a priori 
sia il numero dei colpi che il tempo, e leggere 
le due quantità date dagli strumenti. Il caso a) 
è quello quasi universalmente usato, mentre 
gli strumenti registratori possono essere appli- 
cati sia secondo lo schema a) che secondo il c), 
prestandosi quest’ultimo schema ad effettuare 
misure di ritmo istantaneo (al limite anche a 
misurare l'intervallo di tempo fra due colpi 
successivi). 

Lo schema 0) é invece applicato sullo stru- 
mento che si descrive. Detto strumento per- 
mette quindi di predisporre un tempo fissato 
a piacere (T) durante il quale l'arma spara; 
contando il numero dei colpi sparati (n), e 


T бо . 
moltiplicando tale numero рег = 8 otterra 


senz'altro il ritmo (К): 


R= 7 n 


Notiamo qui incidentalmente che, nel mi- 
surare il ritmo con il mezzo solito del conta- 
secondi comandato a mano, si commette (anche 
se il tempo misurato è esatto) nel valore del 


| І NE | 
ritmo ип еггоге di т, Sen è il numero dei 


colpi sparati. Infatti, sparando n colpi, e con- 
tando il tempo che passa fra il rumore prodotto 
dallo scoppio del primo colpo e quello prodotto 
dallo scoppio dell’ultimo, si viene a misurare 
il tempo corrispondente a и — т intervalli fra 
colpo e colpo. Ora accade che abitualmente 
si attribuisce al tempo misurato il valore 
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corrispondente a п intervalli fra colpo e colpo, 
ottenendo, come ritmo misurato, il valore: 


ой 


60% 
Rm =: - T 


сей T è il tempo misurato; mentre invece il 
ritmo vero avrebbe il valore: 


бо (n — 1) 
Age IE 
0 T 


Evidentemente l'errore che si commette è 
dato da: 


: R m — Rov I 
Ec = esa 


Rv n —I 


come si è detto sopra, ed è il segno tale che il 
ritmo misurato à sempre superiore al ritmo vero. 
In caso di collaudi, l'errore va sempre a bene- 
ficio della ditta costruttrice. Tale errore, conie 
appare subito dalla formula, aumenta col dimi- 
nuire del numero di colpi del nastro sparato. 
Cosi per nastri di 100, 50, 30 colpi, l'errore 
è rispettivamente де т,от ~, del 2,04% e del 
3:45 %. 

Per eliminare tale errore occorrerebbe tenere 
presente la necessità di confezionare i nastri 
sempre con un colpo in più oppure modificare 
opportunamente le tabelle che forniscono il 
ritmo in funzione del tempo di sparo e del 
numero dei colpi sparati. 

Quanto sopra indipendentemente dall'errore 
di misura del tempo, errore che, oltre a non 
essere trascurabile, é di entità variabile da un 
operatore all'altro. | 

Nello strumento studiato e che qui si descrive, 


come campione di tempo, escluso il movimento: 


ad orologeria avente in sé troppo scarsa po- 
tenza per poter comandare (sia pure attra- 
verso adatti circuiti elettrici) lo sparo, ed escluso 
il pendolo che, per oscillazioni di 5 — 6 se- 
condi, avrebbe assunto lunghezze di qualche 
decina di metri, é stato usato il piano inclinato, 
sul quale si fa rotolare una sfera. Fissata l'in- 
clinazione del piano rimane esattamente stabi- 
lito il tempo di discesa della sfera; detto tempo 
ё quello preso a base della misura del ritmo. 

Precisamente, costituito un piano inclinato 
mediante due guide aventi i tratti estremi 
costruiti in materiale isolante ed il tratto cen- 
trale in materiale conduttore, si provoca su 
di esso il rotolamento di una sfera metallica, 


la quale evidentemente, per una data inclina- 
zione, impiegherà sempre lo stesso tempo a 
percorrere l’intera lunghezza del piano incli- 
nato, ed in particolare impiegherà sempre lo 
stesso tempo a percorrere il tratto centrale, 
costituito dalle guide metalliche. Poiché le due 
guide saranno opportunamente collegate al 
circuito elettrico di sparo dell'arma, il piano 
inclinato corrisponde ad un interruttore che, 
rimanendo chiuso per un tempo ben deter- 
minato, provoca lo sparo dellarma durante 
lo stesso tempo. E evidente (e la pratica lo ha 
confermato) che a parità di inclinazione si 
ottiene sempre il medesimo tempo di sparo, in 
quanto gli attriti (del resto ridotti al minimo) 
e la resistenza dell'aria sono costanti. 

Diamo qui brevemente, per completare 1а 
trattazione dell'argomento, le equazioni del 
movimento di una sfera che discende rotolando 
lungo un piano inclinato. 

Sia m la massa della sfera, di diametro D. e 
sia a la distanza fra le due guide. Il rotola- 
mento avverrà lungo due circonferenze di 
diametro d = У D? — a? (vedi fig. 1). 

Poiché nel passaggio dal punto А al punto B 
la sfera converte la propria energia potenziale 
in energia cinetica (essendo quest'ultima ripar- 
tita in forza viva di traslazione e di rotazione) 
si avrà: 


2 2 
т v 0) 
тей = cu + CALA [1] 


dove Л ё Ц dislivello fra il punto A ed un gene- 
rico punto del piano inclinato, che dista da 4 
dello spazio s mentre v e о) sono rispettiva- 
mente la velocita di traslazione e angolare al 
punto stesso: J ё il momento di inerzia della 
sfera. 

Tenendo presente che: 


J m D? 
^  — IO 
y 2% 
U) = 2 TANU 347 = = — 
та 4 
ћ = 8. sen х 


sostituendo nella [т] avremo: 


ТО mv? m 12° т? 
4 е 1 Я, == Я ~ ж а 5 
5 (D°— a’) 
di cui: 
2 ~ 2 ду 
sa CD -—s5a)v 


то (D? — a’) g sen a 
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TRATTI DI GUIDE ISOLANTI 


TRATTO DI GUIDE METALLICHE 
АН T Sile EMT 


FIG. I - SCHEMA DET, PIANO INCLINATO 


Posto per semplicità: 
77° — 5 а? 
10 (D? -— a’) g 


— 


= hk 


ds 
e notato che v -- P avremo: 
а 


ds _ 25. Sena 
4! = | р 


da cui integrando si ottiene: 


t= 2 [сое 


sen « 


Tenendo presente la fig. r e ricordando che 
il tempo che a noi interessa é quello di percor- 
renza dello spazio centrale (S, — 5,), detti 
Г, е T, i tempi di percorrenza degli spazi 5, 
e 5,, avremo: 


Hiec | 
= 2 | a 


=! (fs) 


Т=Т,—Т,=:2 | 
<еп « 

Per la scelta della lunghezza del piano inclinato 

e della inclinazione massima da dare al medesimo 
occorre anzitutto conoscere i limiti estremi fra i 
quali si intende far variare il tempo di percor- 
renza Г. Scelta poi una sfera di peso sufficiente 
(tenendo presente che il contatto mobile fra sfera 


e guide deve essere tale da permettere il passag- 
gio di una corrente di 100-200 mA, necessaria 
per l'azionamento del relé che comanda lo sparo 
dell'arma), e stabilita la larghezza delle guide, 
rimane fissato il valore di А. П valore S, sarà 
fissato ad arbitrio, tenendo presente che tale 
spazio può essere anche pochi centimetri. In tal 
modo 11 tempo 7 dipenderà solo dalla lun- 
ghezza delle guide metalliche e dall'angolo о. 

Fissati 1 Jimiti di variabilità del tempo Т in 
base alle esigenze dell'impiego (ad esempio fra 
un minimo di I,5 e un massimo di 6 secondi) 
si dovrà tenere presente che per avere i tempi 
massimi occorre una sufficiente lunghezza di 
guide e piccola inclinazione, mentre per i tempi 
minimi occorre dare al piano inclinazioni forti. 
Alle inclinazioni minime si dovrà verificare che 
l'attrito non sia forte rispetto alla componente 
del peso della sfera in direzione parallela al 
piano inclinato, mentre alle inclinazioni massime 
occorrerà che l'angolo di inclinazione sia netta- 
mente inferiore all'angolo di attrito, per evitare 
che la sfera scivoli sul piano senza rotolare. 

Si riportano qui i dati di un esemplare 
costruito: 

D =: 50,8 mm. 


а — 26,7 mm. 
Ё — 0,000079 
2ү = 0,01778 


0,01778 ر م‎ 
Г = ue ( 5, — S, ) [3] 


FIG. 2 — TARATURA TEORICA (—) Е PRATICA (---) DEL RITMOMETRO 


Scegliendo un tempo massimo di circa 6” е 
volendo (per le anzidette ragioni di attrito) non 
scendere al disotto di « = 0,005 (circa 17’), occor- 
тега per conseguenza che il valore У S, — ү S, 
sia intorno a 25. Ció si é ottenuto con: 


5,— S, = 1000 mm. 


In tal modo 1а [3] diventa: 


_ 10444 
` Vsen« 


[4] 


Per il tempo minimo presunto intorno а 
17,5 risulta un angolo di circa 59, e cioè net- 


5, = 1057,3 mm. tamente inferiore all'angolo di attrito. 


Con la formula [4] ё stato disegnato il dia- 


5, = 57,3 mm. gramma della fig. 2, che da i tempi іп funzione 
ү S, —Y S, = 24,95 delle inclinazioni (curva а tratto continuo). 
I Sulla stessa figura é stato poi tracciato il 


al grilletto 
dell'arma 


FIG. 3 — CIRCUITO DI SPARO DELI ARMA 


diagramma ottenuto praticamente (curva 
tratteggiata), controllando i reali tempi 
di sparo dell’arma come sarà in seguito 
specificato, spiegando anche le ragioni per 
le quali il diagramma pratico si discosta 
da quello teorico in più o in meno a 
seconda che si tratti delle grandi o delle 
piccole inclinazioni. 

Per rendersi conto delle leggere diffe- 
renze fra la taratura teorica e quella pra- 
tica occorre considerare il circuito elettrico 
di sparo dell'arma. Tale circuito, che è 
quello attualmente in uso sulle torrette 
Delta E istallate su alcuni velivoli in dota- 
zione alla Regia Aeronautica, è costituito 
secondo lo schema della fig. 3. In questo 
schema, B è una batteria di accumulatori 
(12 о 24 Volt), Р il piano inclinato, R il 
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Tempo А В: chiusura interruttore (piano inclinato); tempo C D: chiusura del геје К; 
tempo АЁ Е: andata in fine corsa del nucleo del solenoide (tempo di sparo). 


FIG. 4 


relé che, quando la sfera si trova sulle guide 
metalliche, chiude il contatto C ed invia cor- 
rente а! solenoide di sparo S che, attraverso 
un gioco di leve, comanda il grilletto dell'arma. 
Un interruttore J costituisce la sicura. La fig. 4 
riporta in diagramma i tempi seguenti: 

а) tempo AB di chiusura dell'interruttore 
che comanda lo sparo (piano inclinato) e 
quindi tempo di percorrenza del tratto di guide 
metalliche da parte della sfera. Tale tempo si 
differenzia da quello teorico della fig. 2 per effetto 
degli attriti e della resistenza dell'aria. Se Т 
è il tempo teorico (dato dalle formule 2, 3, 4) 
e Ta é la somma dei ritardi dovuti agli attriti 
ed alla resistenza dell'aria, il tempo АВ е dato 
da Т-+- Та; 

b) tempo CD di chiusura del relè Р; poi- 
ché il relé si chiude con leggero ritardo (АоСо) 
rispetto alla chiusura dell'interruttore, е si 
парте pure con leggero ritardo (BoDo) questo 
tempo é tutto spostato in ritardo rispetto al 
tempo АВ. I ritardi АоСо е BoDo sono pic- 
coli e non dovrebbero essere molto diversi fra 
loro, e quindi si dovrebbero quasi compensare; 


c) tempo EF di sparo dell'arma (che av- 
viene quando il nucleo del solenoide S si trova 
in fine corsa). Alla chiusura del contatto C del 
relé R il solenoide, magnetizzandosi, succhia 
il nucleo, che é contrastato dall'azione della 
molla M di richiamo (posta sull'arma): vice- 
versa, alla riapertura del contatto C, la molla 
non ostacola ma agevola il ritorno in posizione 
del nucleo. Sembra pertanto evidente che il 
ritardo CoEo che si verifica all'inizio dello 
sparo sia superiore al ritardo DoFo che si veri- 
fica alla fine dello sparo: per conseguenza anche 
il ritardo totale Ту all'inizio dello sparo sara 
superiore al ritardo totale Tf alla fine dello 


sparo. 
Il tempo di sparo Ts sara perciò dato da: 


Ts = T + Га — (Ti — Tf) 


Ora accade che la quantità (7: — Tf), che 
abbiamo trovato essere positiva, e costante, 
mentre la quantità Ta é variabile, e precisa- 
mente aumenta con l'aumentare dell'inclina- 
zione del piano, per effetto della maggiore resi- 
stenza dell'aria, non compensata dalla resistenza 
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FIG, 


d'attrito leggermente minore alle alte incli- 
nazioni. E quindi logico il risultato ottenuto 
praticamente, e cioó che 1 tempi effettivi di 
sparo si discostano da quelli teorici in meno 
alle basse inclinazioni ed in рїї alle alte 
inclinazioni. 

Le prove pratiche hanno dimostrato che 1а 
massima discordanza fra valori' teorici ed effet- 
tivi sia in senso negativo che positivo si aggira 
intorno agli 8 centesimi di secondo, essendo in 
detta differenza conglobate anche le cause di 
discordanza derivanti dal circuito elettrico. 
Comunque, una volta ottenuta la taratura 
pratica, le differenze di tempo fra una misura 
e l’altra, effettuate a parità di inclinazione, 
non hanno quasi mai superato 1.100 di secondo, 
che è l'errore che si può verificare fra due 
letture tenendo presente che il contasecondi 
usato per il controllo | 
era del tipo a scatti 
centesimali. 

Dal punto di vista 
costruttivo lo stru- 
mento si presenta 
come indicato dalle 
figure 5-6-7. Come 
piano orizzontale si ha 
una base (I), appog- | 
giata su gli appoggi (2) 2 
е (3); quest'ultimo, а Ж 
vite, permette di ren- “ 
dere la base perfetta- I 


mente orizzontale; una ERG 


5 


livella contenuta nella custodia (4) permette 
di controllare tale orizzontalità. П piano incli- 
nato é costituito da due robuste sbarre (5) 
parallele, ricavate 1n materiale isolante e por- 
tanti superiormente, per quasi tutta la loro 
lunghezza, due liste metalliche (6) facenti capo 
а due morsetti (15). Il piano inclinato porta 
all'estremità superiore una appendice metallica 
nel cui foro é infilato un gambo filettato (7); 
due dadi godronati (8) permettono di stabilire 
a piacere l'inclinazione del piano; tale incli- 
nazione si legge sulla scala (11) con l'aiuto 
di un nonio (12). (La scala non è segnata in 
gradi, ma in divisioni convenzionali) Una 
sfera (9) е trattenuta all'estremità superiore 
del piano inclinato da una levetta (то); in 
tale posizione la sfera appoggia sulla parte 
isolante delle due guide, іп modo che 
nessun collegamento 
elettrico esiste fra le 
due guide metalliche 
(б). Azionando a ma- 
no la levetta, la sfera 
si libera ed inizia la 
discesa; dopo aver per- 
corso pochi centimetri 
abbandona le guide 
isolanti e viene in 
contatto con le guide 
metalliche, chiudendo 
cosi il circuito cui le 
stesse fanno capo e pro- 


‚ б vocando in tal modo lo 


„+ 
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sparo dell'arma; giunta quasi alla fine corsa, 
al termine delle guide metalliche, provoca 


l'arresto dellarma e viene successivamente 


raccolta nello scodellino (13); un fermo (14), 
che viene abbassato dalla sfera durante la corsa 
di discesa, impedisce alla sfera stessa di tornare 
indietro quando, alle piccole inclinazioni, que- 
sta non ha sufficiente forza viva di abbattere 
lo scodellino. 

L'apparecchio è completato da una cassetta 
(non visibile nelle figure) contenente il relè di 
sparo, il solenoide, la sicura, una gemma rossa 
per indicare che è tolta la sicura, nonché tutti 
1 morsetti per collegare l'apparecchio alla hat- 
teria di alimentazione (prevista a 12 Volt) e al 
solenoide di sparo. 

Га fig. 5 mostra l'insieme del piano inclinato 
con la sfera bloccata in posizione superiore; 
la fig. 6 mostra il particolare della parte supc- 
riore del piano e mette in evidenza la gradua- 
zione; la fig. 7 mostra lo strumento durante il 
funzionamento (sfera in movimento). 

Il ritmometro е stato tarato per temp! da 1,42 
а 6 secondi. Detti limiti si potrebbero, volendo. 
ampliare opportunamente, allungando il piano 
inclinato od aumentandone I’ inclinazione. 

Come appare dalla tabella di taratura, gli 
errori sono minori per tempi piccoli, in quanto 
ad una stessa variazione di lettura corrispon- 
dono differenze di tempi molto minori per 
tempi piccoli che per tempi grandi. D'altra 
parte però la scelta di tempi molto brevi può 
non essere opportuna, poichè è evidente che 
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l'errore massimo che si può commettere (indi- 
pendentemente dall'esattezza del tempo base 


. I 2% 
prescelto) è dato da ., dove n è il numero 


dei colpi sparati; infatti, al momento in cui 
viene comandata l’interruzione del tiro può 
darsi che l'otturatore sia verso la fine corsa di 
rinculo (e allora l'arma si ferma; errore zero) 
oppure (caso più sfavorevole) che abbia appena 
iniziato la corsa in avanti e Гага sparerà un 


/ 
m I 
colpo di più (errore massimo uguale а. |. 
n, 


Di regola, per collaudi normali, si sceglierà 
il tempo in modo che larma spari delle raffiche 
all'incirca uguali a quelle che si sparerebbero 
con i sistemi soliti (esempio 50 o roo colpi). 

In casi speciali nei quali fosse necessario 
effettuare a scopo statistico moltissime prove 
di ritmo, рад essere utile fissare dei tempi base 
più brevi, allo scopo di risparmiare cartucce; 
naturalmente non si dovrà scendere molto 
(specialmente con armi lente) per non aumen- 


tare troppo l'errore 


Norme di impiego: 

I) 51 dispone 1а base del piano inclinato su 
di un piano esente da vibrazioni, movimenti ecc. 
Manovrando 1а vite 3 si ponga il piano stesso 
іп posizione orizzontale, usando la bolla 4. 

2) Si dia al piano inclinato l'inclinazione cor- 
rispondente al tempo che si desidera fissare. 
Ad esempio, volendo misurare il ritmo di una 


IO 


TOMMASI 


TARATURA DEL RITMOMETRO «€ TOMMASI » 


ee Sil бо Letture 
г. 4- 120,00 2.600 33.50 
1.45 110,30 2,05 32.20 
1.50 107,00 | 2.70 30.00 
1.55 (0:30 | A753 29:70 
1.00 93.00 | 2.50 | 25.70 
1.65 | 885.00 2.35 | 27.00 
1,70 83.00 > QO 20.50 
1.75 77.90 | 2.93 25.40 
1,50 72,00 3.00 24.30 
1.55 ӨХ 50 3.05 23.50 
1.00 05,00 3.10 22.80 
1.95 61.80 3.15 22.10 
2,00 55.50 3.20 21,50 
2.05 35.600 3,25 20.80 
2.10 52.90 3.30 | 20.10 
2.15 50.50 3.35 19.50 
2.20 45.20 3.40 15.00 
2.25 45.90 3-45 15.30 
2.30 4.600 7 3.50 17.70 
2.35 11.600 3.55 17.20 
2.40 | 340.60. 3.00 16.60 
2.15 35.00 3.05 10.10 
2.50 36.30 3.70 15,50 
2.55 34.50 375 | 15.00 


Colpi sparati Ritmo Colpi sparati Ritmo 

35 545 43 O45 

400 510 14 660 

37 555 45 7) 

38 570 40 O 

39 555 17 795 

40 HOO 45 720 

| T 015 49 735 
E { 30 


Scotti 12,7 (ritmo presunto intorno а 750 colpi 
al minuto primo) con nastro di 50 colpi, si 
fisserà il tempo di 4 secondi; а tale tempo 
corrisponde la divisione. 1) (vedi tabella di 
taratura). 

3) Posto l'interruttore in posizione di « si- 
cura », collegare i poli di una batteria da 12 Volt 


Temp! Temp. 


mech adi Letture Saona Letture 
3.80 14.50 5.00 7.940 
3.85 14.10 5.95 7.70 
3.90 13.70 5.19 7.55 
3:95 13.30 5.15 7,40 
4.00 13.00 5.20 7.25 
4.05 12.60 3.25 7,10 
4.10 | 12.30 5.30 0.95 
4.15 12,00 5.35 6.80 
4.20 | 11.70 5.40 0,05 
1525 11.40 5.45 0.50 , 
4.30 11.10 5.50 6.35 
4.35 10,80 5.55 6,20 
4.40 10.50 — 5.00 6.10 
4-45 10.20 | 5.05 5,95 
4.50 9.99 5.70 5.80 
4.55 Y, O 5.75 5.05 
p.600 | 9.40 5.80 5.50 
qoM ч 20 5.55 5.35 
4.70 O. OO 5.90 5.20 
4.75 R. RO 5.95 5.05 
4.50 8.60 6.00 4.90 
1.55 5.45 | | 
4.90 5.30 | | 
4.45 S.10 4 | 


Colpi sparati Ritmo Colpi sparati Ritmo 
| OT "PO" 
30 750 57 855 
51 705 55 870 
52 750 59 885 
53 795 00 400 
34 SIO бі 915 
55 825 ог 930 
56 840 63 045 


(50 + 100 Ашрегога) con i morsetti + e 12 
posti sulla cassetta e collegare il solenoide di 
sparo con 1 corrispondenti morsetti; disporre 
la sfera in posizione di partenza e preparare 
l'arma per lo sparo con un nastro abbondante 
(ad esempio di 65 cartucce). 

4) Togliere la sicura. 


DESCRIZIONE DI 


| Colpi sparati Ritmo | Colpi sparati Ritine 
So | 1043 5 92 1200 
81 1056 93 1213 
82 ' 1069 04 1220 
83 1082 95 1239 
84 1095 T 1252 
85 1108 07 1205 

| 86 1121 98 127 
87 1134 LI 1291 
SN 1147 100 1 304 
89 1160 101 1317 
90 1173 102 1330 
ТІ 1180 | 103 1313 


5) Far partire la sfera abbassando la le- 


” 
vetta IO. 
6) Terminato lo sparo, rimettere in «sicura» 


e contare i colpi residui. Se detti colpi sono, ad 
esempio 12, i colpi sparati saranno 65 — I2 == 53. 
Il ritmo (vedi tabella) sarà di 795 colpi al ininuto 


UN NUOVO TIPO DI RITMOMETRO 


ERI e—a y e STE TERT ELS RRR a д АДАП 


. I1 


104 1357 115 1500 
105 1370 116 | 1514 
106 1383 117 1527 
107 1390 118 1540 
108 1409 119 1553 
109 1.422 120 1500 
TIO 1435 121 1579 
pr: 1448 122 1592 
112 1461 123 1003 
113 1474 12} 1618 
114 1487 125 1631 


primo. A titolo di esempio sono state compilate 
due tabelle, una con un tempo base 4" (che 
puó essere usata per Scotti 12,7 o Safat 12,7 
con nastro di 50 colpi) e l'altra con tempo base 


di 47,60 (che può essere usata per Scotti 7,7 
con nastro di roo colpi). 
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Capitano С. А. vr. 3. WOLFANGO RUSPANTINI 


GENERALITÀ.-La bomba aerea, dal suo primo 
apparire che rimonta al suo rudimentale impiego 
durante la campagna di Libia nel 1911-12, ha 
subito una lenta e continua evoluzione, e via 
via una serie di miglioramenti, fino a raggiun- 
gere al momento attuale un notevole grado 
di perfezionamento. 

Inizialmente, sia per l'urgente pressione delle 
necessità belliche, sia per la scarsa conoscenza 
che si aveva del nuovo mezzo di offesa, nella 
costruzione delle bombe furono adottati cri- 
teri puramente empirici, mentre solo in un 
secondo tempo è stato possibile all'indagine 
teorica di portare il suo notevole contributo, 
disciplinando le esperienze e studiando i diversi 
fenomeni che accompagnano le bombe, dal- 
l'atto del lancio dall'aereo a quello di scoppio 
sul bersaglio. 

Purtroppo però le leggi finora conosciute sono 
ancora in numero molto esiguo, per cui chi si 
accinge allo studio e al progetto di una bomba, 
st trova nella necessità di ricorrere a molte 
esperienze di carattere pratico e di dover con- 
durre il lavoro, tenendo presente come mo- 
dello, una bomba già esistente e di caratte- 
ristiche il più possibile prossime a quelle che si 
intende progettare. 

Cercheremo, malgrado questa necessità da 
tenere ben presente, di tracciare una via e di 
facilitare il cammino a chi si interessa alla riso- 
luzione di tale problema. 

Le differenti esigenze di impiego hanno por- 
tato a una grande varietà di bombe. Queste 
però possono essere raggruppate nelle seguenti 
categorie fondamentali: dirompenti; mina; per- 
foranti; subacquee; incendiarie; speciali. 

Le bombe dirompenti hanno un'immediata 
azione esplosiva che si esplica essenzialmente 
in superficie. Vengono impiegate contro ber- 
sagli di scarsa resistenza (baraccamenti, avio- 
rimesse, imbarcazioni leggere, abitati, ecc.). 

Le mina al contrario avendo un'azione ri- 
tardata, sono impiegate con successo contro 
bersagli di una certa resistenza (porti, opere 
portuarie, coperture in calcestruzzo, ecc.). 


Le perforanti hanno un involucro molto piü 
robusto delle precedenti, 1n modo da poter reg- 
gere all'urto contro bersagli di notevole resi- 
stenza (ponti delle navi corazzate, forti blin- 
dati, ecc.) e di riuscire а perforare tali ostacoli 
prima di esplodere. 

le subacquee sono destinate ad agire, con 
lo scoppio sott'acqua, su sommergibili navi- 
ganti in profondità, o sul fasciame delle navi. 

Infine le incendiarie e le speciali, per ottenere 
particolari effetti, quali incendi, azioni nebbio- 
gene, ecc. 

Una bomba è costituita dalle seguenti parti 
principali: involucro; carica; spoletta; deto- 
natore; governale. 

L'involucro, quasi sempre іп acciaio, ha 
generalmente una buona forma aerodinamica 
e porta nel suo interno la carica di scoppio. Per 
provocare la detonazione di tale carica, che è 
costituita da una certa quantità di esplosivo 
di scoppio sufficientemente stabile, è necessario 
l'intermediario di una opportuna catena inne- 
scante, costituita da una serie di esplosivi di 
sensibilità crescente, generalmente contenuti 
in un opportuno organo che prende il nome di 
detonatore. Il funzionamento viene operato da 
un congegno meccanico, la spoletta, che pro- 
voca la detonazione della bomba nel momento 
più adatto, facendo esplodere una capsula con- 
tenente piccole quantita di esplosivo sensibi- 
lissimo (azotidrato di piombo, fulminato di 
mercurio, есс.). 

П governale (impennaggio) infine è l'organo 
destinato a stabilizzare aerodinamicamente 1а 
bomba sulla traiettoria. 

La bomba d'aeroplano, per le sue peculiari 
condizioni d'impiego, deve rispondere ai se- 
guenti requisiti essenziali: 

а) massimo quantitativo di esplosivo ri- 
spetto а! peso totale; 

b) spessore delle pareti dell' involucro. atte 
а resistere alla sollecitazione di urto sul bersa- 
glio, e a garantire quel minimo di intasamento 
dell'esplosivo che valga ad assicurare Ја сот- 
pleta detonazione; 
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c! caratteristiche di forma da garantire una 
traiettoria regolare e ben definita, senza ргс- 
giudicare le necessità delle installazionr а bordo 
dei velivoli. 

Come si vede, sono due i problemi fondamen- 
tali di diversa natura, che occorre risolvere: 
quello puramente esplosivistico e quello aerodi- 
naniico. Infatti mentre il primo presiede all’ef- 
fetto distruttivo, l'altro permette che il bersa- 
glio sia colpito е che di conseguenza lo scopo sia 
raggiunto. Sarebbe del resto di scarsa impor- 
tanza pratica l'aver costruito una buona bomba 
dal punto di vista esplosivistico, quando non 
st fosse in grado di poterla dirigere con sufh- 
ciente precisione contro il bersaglio. Inoltre, 
come vedremo in seguito, una buona forma 
aerodinamica assume un'importanza fonda- 
mentale nei riguardi delle bombe perforanti, 
che per essere efficaci hanno necessità di rag- 
giungere una forte velocità d'impatto. 


PESO Е FORMA. ~ Per il progetto di una bomba, 
fissato preventivamente il peso totale, la carica 
resta determinata a seconda del tipo e dello 
scopo per il quale la bomba è destinata. 

П rapporto percentuale tra il peso р, della 
carica e il peso totale della bomba Р, prende 
nome di indice di caricamento: 

р. 


no = 


Р 


100 


Athnehé la bomba abbia un buon effetto 
distruttivo. occorre che tale coefficiente si man- 
tenga abbastanza alto. Nelle bombe perfo- 
ranti, dato il forte peso dell'involucro, il valore 


di nè di 18 + 20; nelle mina sale а 25 — 50, 
mentre nelle torpedini raggiunge Й valore di 


40 — 50. 

Nel caso però di bombe di piccolo peso (fino 
a 12 chilogrammi), destinate contro bersagli 
аппа e aventi di conseguenza una forte 
produzione di scheggie, il valore di # può 
raggiungere eccezionalmente valori molto bassi 
(12 — 15). D'altra parte il valore superiore 
di 50 può essere anche superato, in particolari 
bombe, nelle quali l’effetto distruttivo è affidato 
quasi esclusivamente all'onda d'urto prodotta 
dall'esplosione 

La forma esterna più comune da dare alla 
bomba e che consente un forte indice di cari- 
camento è la cilindrico ogivale terminante a 
cono. Per le bombe perforanti però, data la 


necessità di ridurre al minimo la resistenza alla 
penetrazione nell’aria, la forma più indicata è 
quella fusiforme. A seconda poi delle necessità 
d'impiego, quando non occorre il raggiungi- 
mento di una forte velocità, si possono avere 
forme diverse da quelle citate. 

La forma ogivale è ottenuta facendo ruotare 
un arco di cerchio intorno all'asse della bomba. 
Tale cerchio tangente al profilo della parte 
cilindrica nel punto di contatto, ha il centro 
sulla perpendicolare condotta da questo punto 
all'asse della bomba stessa. 

Nelle bombe d'impiego normale (dirompenti) 
è bene che il raggio d'ogiva r risulti 1 + 1,5 
volte il calibro С. Ogive più affusolate non 
sono convenienti, in quanto portano a una non 
trascurabile diminuzione dell'indice di cari- 
camenfo. 

Se indichiamo con c, il coefficiente che com- 
pare nella nota formula della resistenza aero- 
dinamica 

Raros 


dove 9 è la densità dell'aria in kgini?; S la se- 
zione maestra in nr; V la velocità del vento 
in msec.; / la resistenza in kg., si ha che tale 
coefficlente, nelle bombe cilindrico-ogivali mu- 
nite d’impennaggio, varia da o,1 a 0,3. 
Nelle bombe perforanti è necessario che il 
с, ма compreso fra 0,05 e 0,08. Per poter otte- 
nere tali valori così bassi, è necessario ricorrere 
come si é detto in precedenza, a particolari forme 
affusolate, nelle quali viene al massimo grado 
evitato il distacco della vena fluida ed impedita 
la conseguente creazione della scia vorticosa. La 
parte anteriore del corpo, рій conveniente dal 
punto di vista aerodinamico, dovrebbe essere 
arrotondata e non aguzza, dato che per quasi la 
totalità della traiettoria, la bomba si mantiene 
a velocità non superiori a quella del suono. 
Dovendo peró d'altra parte la bomba vincere 
l'ostacolo di una corazza, é necessaria una forma 
che sia un compromesso fra queste due neces- 
sità. Si dovrà quindi adottare una forma ter- 
minante con una prora leggermente appuntita, 
che segua però il più possibile quella teorica 
di minore resistenza aerodinamica. Dato inol- 
tre che per rendere minimo al momento dell'im- 
patto lo sforzo concentrato sulla punta, onde 
evitarne la rottura, é necessario che questa non 
sia acuminata, si vede che praticamente la diver- 
genza fra le due forme non é eccessiva e che di 
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conseguenza е sempre possibile ottencre per 
il c, un valore soddisfacente. 

I migliori solidi fusiformi, di lunghezza tre 
volte il diametro, privi però d'impernnaggio, 
raggiungono per il c, il valore minimo di 0,02. 
Nel caso reale delle bombe perforanti pero, data 
la presenza del governale e della spoletta, il 
valore di с, é necessariamente maggiore e 
raggiunge 1 valori già detti (0,05 — 0,08). 

Il peso del governale e spoletta puó assumersi 
in prima approssimazione uguale al 4 = 6%, 
del peso totale P della bomba; il peso р, del 
detonatore uguale al 0,5 -- 1%. 

Determinato cosi in linea di massima il peso 
dell'involucro e della carica, il volume totale 


dell involucro risulta immediatamente  dal- 
l'espressione: 
V - p. Ро Р ~ (2; T P. z Ра T Р.) 
я ' А 


dove бе A sono rispettivamente 1 pesi spe- 
cifici dell'esplosivo е del metallo dell’ involucro 
ер, Pg, p, e pa i diversi pesi rispettivamente 
della carica, del governale, della spoletta e del 
detonatore. 

Per la determinazione del volume dell 1nvo- 
lucro, quando si tratti di una bomba di forma 
cilindrico ‘ogivale, è utile l'impiego della for- 
mula di Jacob, che permette in maniera rapida 
| calcolo del volume dell’ogiva a profilo cir- 


colare: 


dove V è il volume in dni? ; а il calibro in dm; 
z il numero fisso 3,14; у (y) una funzione del 
semiangolo ogivale ~, 

Nel grafico di cni alla fig. 1 sono riportati i 
valori diy (7) in funzione d! +; inoltre, per faci- 
litare il calcolo dell'angolo +, sullo stesso grafico 
sono riportati i valori delle altezze di ogiva Л 
im calibri, in funzione di vy. 

Nel caso di forme affusolate, nelle quali non 
è possibile esprimere il volume in forma anali- 
tica, è comodo e molto vantaggioso ricorrere 
ad un procedimento per via grafica, che con- 
sente d'altra parte una esattezza praticamente 
sufficiente. 

Tale metcdo consiste nel considerare il vo- 
lume dell involucro come generato dalla curva 
meridiana di equazione у = f (x) intorno all'asse 
delle x (asse della bomba). 

In generale dette 1, e x. le ascisse dei due 
piani normali all'asse e limitanti Г involucro, il 
volume е dato да: 


ed, 


MEE. | wdx 


t 


Se per ogni valore di v si calcola il corrispon- 
dente valore di v^ e si riportano 1 valori trovati 
su un nuovo diagramma, si һе che l'area deli- 
mitata dall'asse delle x, dalle ordinate estreme 
e dal diagramma stesso rappresenta numerica- 
mente il volume cercato. | 

Se т:а è la scala del diseguo dell’ involucro 
e le ordinate v^ si riportano in un diagramma 


alla scala 1 : ^, l'area da questo delimitata e 
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rappresentante il volume della bomba е data 
in scala I : a. b. я. 

Nella determinazione di toli aree l'uso di un 
planimetro è di prezioso ausilio, in quanto 
consente di ottenere risultati sufficientemente 
precisi con grande risparmio di tempo. 


INVOLUCRO = I; involucro è di regola in un 
solo pezzo. Però per comodità di caricamento, 
quando non è necessaria una particolare resi- 
stenza, può essere in due pezzi collegati fra loro 
per mezzo di una avvitatura o con viti peri- 
feriche d'unione. 

Га parte posteriore prende il nome di fon- 
dello ed è foggiata 2 calotta sferica, 1n modo da 
contenere il massimo quantitativo d'esplosivo. 

Se la bomba è in due pezzi, il fondello è forato 
е filettato assialmente, per permettere il fissag- 
gio della spoletta e del detonatore. Se invece è 
in un pezzo solo, allora il foro praticato sulla 
calotta è di notevoli dimensioni (diametro ugua- 
le almeno a un terzo del diametro interno della 
bomba) ed è chiuso mediante un robusto tappo 
filettato, a sua volta forato e filettato assial- 
mente. Le dimensioni indicate per tale aper- 
tura, sono necessarie per poter permettere il 
caricamento dellesplostvo mediante l’intasa- 
trice a coclea. Il fondello porta poi sulla peri- 
feria una sede con fori filettati per il fissaggio 
del governale mediante viti. 

Lo spessore dell'involucro di ciascuna bomba 
varia secondo il suo impiego. 

L'involucro delle bombe dirompenti (quasi 
sempre in due pezzi) è ottenuto vantaggiosa- 
mente fucinando su stampo un cilindro di 
acciaio trafilato (tubo Mannesmann). Con tale 
sistema è possibile raggiungere in ogiva uno 
spessore non superiore а 3 + 4 volte quello del 
tubo di partenza, sufficiente però per garantire 
l'integrità dell'involucro all'urto su bersagli 
di resistenza non eccessiva (non corazzati). Il 


FIG. 2 


fondello è ottenuto a parte, mediante fusione 
о stampaggio. 

L'involuero delle bombe perforanti, gene- 
ralmente in un sol pezzo, è invece ottenuto 
partendo da un lingotto, sul quale vengono rica- 
vate mediante opportune operazioni di fucina- 
tura, ricalcatura, punzonatura e di lavorazioni 
meccaniche intermedie e di finitura, sia la cavità 
esterna che quella interna. 

Il fondello di tali bombe si riduce ad un 
tappo filettato di chiusura, che viene ottenuto 
per stampaggio e successiva lavorazione mec- 
canica. 

Nelle bombe perforanti ha grandissima im- 
portanza la scelta dell'acciaio (che sarà sempre 
del tipo speciale, contenente cioè adatte per- 
centuali di т, Cr, Мо, ecc.) e il ciclo dei 
trattamenti termici adottato. 


GOVERNALE. ~ Allorché una bomba viene 
investita da una corrente d’aria con un angolo 
d'incidenza x, essa riceve una spinta Fa, la cui 
direzione forma l’asse della bomba un 
angolo 5 (fig. 2). Facendo variare in un piano 
l'angolo d'incidenza z, la forza Fa varia di 
direzione e genera una curva inviluppo detta 
curva metacentrica (fig. 3). 

L'intersezione della forza Fa con l’asse, de- 
termina un punto che prende il nome di centro 
di spinta. 

Riferendo il moto della bomba a quello del 
baricentro, la forza F, può essere sostituita 
(fig. 4) da una forza R (resistenza), applicata 
al baricentro secondo la direzione del vento, da 
una forza P (portanza) pure applicata al bari- 
centro e normale alla direzione del vento, € 
da un momento stabilizzante М = Fy. d. 

Per la stabilità della bomba durante la caduta 
è necessario che l’asse di simmetria longitudinale 
risulti tangente alla traiettoria descritta dal 
baricentro. Affinchè si verifichi questa condi- 
zione, il centro di spinta della risultante aero- 
dinamica deve trovarsi dietro il baricentro in 
modo da creare un momento stabilizzante. Per 
ottenere ciò è necessario munire l'involucro di 
un opportuno impennaggio, costituito general- 
mente da un cono in lamierino di ferro, al quale 
sono saldate quattro alette, unite fra loro supe- 
riormente quasi sempre da una fascia cilindrica. 

Il governale deve essere di piccolo peso, per 
impedire che il centro di gravità venga sensi- 
bilmente spostato in dietro, con conseguente 


соп 
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diminuizione del braccio della coppia stabiliz- 
zante. Pertanto gli impennaggi si costruiscono 
11 lamierino o in lega leggera (elektron). 

Nelle bombe di piccolo calibro le alette sono 
saldate direttamente sull'involucro; nelle bombe 
più grosse invece il governale costituisce un 
pezzo a parte che si monta sull'involucro all'atto 
dell'allestimento della bomba. 

Le alette possono essere inscritte o circon- 
scritte rispetto alla sezione maestra della bomba. 
Mentre le seconde sono più efficienti dal punto 
di vista aerodinamico, le prime sono da pre- 
ferirsi per il minore ingombro, che semplifica 
grandemente il problema del trasporto e delle 
installazioni di bordo. 

Nel caso delle alette 
cilindrica viene eliminata e le alette vengono 
controventate mediante quattro aste оррог- 
tunamente profilate aerodinamicamente. 

Talvolta, allorchè si desidera, per determi- 


nati Impieghi, che la bomba raggiunga il ber- 
il governale si fa 


circoscritte la fascia 


saglio con minore velocità, 
terminare posteriormente con un piattello o 
con un cono frenante. 

Per il dimensionamento dell'impennaggio e 
bene riferirsi a bombe già costruite. Come dato 
di massima, per impennaggi ad alette circon- 
scritte, relativi a normali bombe torpedini, la 
lunghezza deve essere almeno uguale а 0,45 
volte la lunghezza totale della bomba. 

Per bombe di altro tipo e per aver comunque 
dati sicuri per la determinazione del governale 
più conveniente è sempre necessario fare delle 
prove alla galleria aerodinamica, su un modello 
possibilmente in grandezza naturale. 

Con tale prova può essere determinato, oltre 
il grado di stabilità della bomba sulla traietto- 
ria, anche la sua minore o maggiore resistenza 


aerodinamica. 


In base а tale esperienza è possibile tracciare 
1 tre diagrammi relativi ai coefficienti rispetti- 
vamente di momento c,, di resistenza c, e di 
portanza c,, in funzione delle diverse incidenze. 

Nella fig. 5 sono riportati i diagrammi rela- 
tivi ad una bomba di medio calibro, di buone 
caratteristiche aerodinamiche. 

Dalla conoscenza di tali coefficienti è possi- 
bile determinare la coppia stabilizzante M, la 
forza resistente №, la portanza P ed il centro di 
spinta aerodinamica, impiegando le tre note 
formule: 

ест, 2255 bd 
С-да” 


Р Орау 
dove р è la densità dell’aria in Кр. sec.’ пи; 


S Ја sezione maestra in m; V Ја velocità del 
vento in m/sec.; / la distanza del baricentro 


dalla punta dell'ogiva in т. 


al 


т. Ст 
\ 


A; 


и 
ШЕШЕ 


12° 9° 6° 3° 0 3° 6 gy: 12° 


FIG. 5 
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FIG. 6 


Se una bomba е ben dimensionata e bene 
avviata aerodinamicamente i diagrammi del 
c, е del с„ sono pressochè rettilinei, mentre 
quello relativo al c, è concavo e ha un punto 
di minimo in corrispondenza dell’incidenza zero. 

Un impennaggio può essere più о meno 
stabilizzante. Numericamente per una stessa 
bomba avente impennaggi diversi, tale carat- 


i dio MOI 
teristica è data dal grado di stabilità d'a 


per le bombe di medio calibro é bene non sia 
inferiore a 0,005, se si esprime l'angolo d'inci- 
denza x in gradi. 

Per paragonare рего tra loro, dal punto di 
vista della stabilità, due bombe di dimensioni 
differenti e con una diversa distribuzione di 


, che 
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masse, é meglio ricorrere al valore assunto nella 
posizione di equilibrio, dalla derivata dell’acce- 
lerazione angolare di richiamo, іп funzione 
dell'angolo di incidenza del vento. 
Iudicando con / il momento d'inerzia rispetto 
l'asse trasversale passante per il baricentro, 
la detta accelerazione angolare di richiamo 
| M c, 25071 
һа per espressione p 5 | 


il grado di stabilità risulta espresso da: 


, e quindi 


uc didus cd p 

>= daf l 
‚ l'esame dell'espressione mostra che la sta- 
bilità cresce rapidamente con la velocità e che 
una bomba, a parità di condizioni, è tanto più 
stabile, quanto maggiore è il calibro e quanto 
minore è il suo momento d'inerzia rispetto 
lasse baricentrico trasversale. 

Il momento stabilizzante di una bomba 
avente l'impennaggio formato da piani pas- 
santi per il suo asse longitudinale, è più grande 
o più piccolo, secondo che l’asse d'oscillazione 
è o no compreso nel piano dell’ impennaggio 
(fg. 6). Il centro di resistenza sarà di conse- 
guenza meno arretrato dal baricentro, allorchè 
l’asse d'oscillazione è contenuto in uno dei piani 
diagonali del diedro formato dalle alette del 
governale. La superficie metacentrica non è 
perciò di rivoluzione e presenta delle depres- 
sioni negli angoli formati dalle alette, il che è 
messo bene in evidenza operando una sezione 
normale all'asse della bomba (fig. 7). Dato che 
le posizioni ВВ” sono stabili rispetto a quelle 
AA’, la bomba oscillera più volentieri secondo 
lasse С” (fig. 6, b). Il coefficiente di momento 
dovrà essere di conseguenza determinato alla 
galleria aerodinamica in maniera che l'asse 
d'oscillazione sia compreso in uno dei piani 
diagonali del diedro formato dalle alette del 
governale. 

Tale diverso comportamento non si verifica 
in aleuni tipi di bombe, aventi il governale 
costituito dalla sola fascia cilindrica. 


SOLLECITAZIONE D'URTO SUL BERSAGLIO. - La 
determinazione della sollecitazione della bomba 
all'urto sul bersaglio è di fondamentale impor- 
tanza sia per il calcolo delle sezioni resistenti 
dell'involucro, sia per il dimensionamento, da 
questo punto di vista, del detonatore e degli 
organi della spoletta. 
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Il primo dato che occorre per la risoluzione 
del problema ё la velocità d'impatto. П suo 
calcolo può essere affrontato ricorrendo diretta- 
mente alle note formule di balistica, applicando 
per esempio il metodo del Siacci, о facendo 
uso dei diagrammi determinati dall Istituto 
Nazionale per le Applicazioni del Calcolo. 

ма nell'uio che nell'altro caso è necessaria 
la conoscenza del cocthciente di forma ге del 
coefficiente balistico C, o meglio del loro rap- 


porto A =. che prende il nome di coefficiente 
di penetrazione. 
Il coefficiente balistico è dato da: 
р 


1000 d` 


dove P è il peso della bomba in Кр.; а il cali- 
bro in metri. 

П coefficiente di forma 7 si determina subito 
se si conosce il coefficiente c, della resistenza 
aerodinamica della bomba, desunto in base а 
una prova alla galleria del vento, о per analo- 
gia rispetto a una bomba di forma analoga a 
quella in progetto. Тай due coefficienti sono 
infatti legati da una relazione, che si ricava 
uguagliando la resistenza espressa in simboli 


balistici: 

IU т 

№ - 0 J (9 

8٤ 
(dove oltre i simboli già noti g è Гассаега- 
sa È х A 
zione della gravità in m sec.; ò í 

1,200 


densità balistica dell'aria, essendo А in kg/m? il 

peso specifico dell'aria alla quota considerata: 

Е (v) la funzione resistente del Siacci) con quella 

espressa in simboli aerodinamici, data da: 
NS 


Tenendo presente che / (г) - К (v) “7 e che 
рег Г -= бо msec. si ha K(v) | 0,000121 si 


ottiene facilmente: 
1 - 7,83 €, 


Per questo genere di calcoli si consiglia l'uso 
dei diagrammi dei quali si è fatto cenno, dato 
che consentono, con approssimazione sufticiente 
allo scopo, di determinare con speditezza in 
funzione di ^ (coefficiente di penetrazione) 
oltre la velocità d'impatto, anche langolo 
d'impatto e la gittata. 
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La bomba al momento dell'impatto possiede 


una forza viva data numericamente da ml. 


= 


Se si considera Turto contro una corazza, tale 
energia viene spesa principalmente nella pro- 
duzione dei seguenti fenomeni: 
а) penetrazione della bomba nella corazza: 
b) deformazione della corazza con ever- 
tuale proiezione delle parti distaccate; 
c) deformazione ed eventuale rottura della 
bomba; | 
d) sviluppo di calore per attrito. 
Supponendo che la bomba riesca rimanendo 
integra a perforare strettamente la piastra 
(cioè con velocità residua uguale a zero), l'ener- 
gia cinetica da essa posseduta all'impatto sarà 
spesa essenzialmente sotto forma di lavoro di 
penetrazione. 
In tal caso si avrà con sufficiente approssi- 


mazione: 


ШІ "E 


. 


І ; 
Hi v 


dove v @ la velocità di stretta perforazione e 
Г la resistenza che incontra la bomba nell'at- 


traversare la piastra. 
Se si suppone | proporzionale alla sezione 


I 
z «^ della bomba e alla potenza И del rapporto 


sa (spessore della piastra rispetto al calibro) 
st ha: 


I 


I 
2 


тг: Ата? (sa) s 


бла s 


Tale espressione si avvicina molto alla for- 
mula proposta in artiglieria dal De Marre per 


i proiettili: 
У اا کار د‎ 2" 
ре -= (1530 К) a” s 2: 


dove т ё Та velocità di stretta perforazione in 
m sec.; s lo spessore della corazza in dm.; ф il 
peso del proiettile in kg.; А un coefficiente di 
qualità, che per proiettili senza cappuccio assu- 
me i seguenti valori, a seconda del tipo di 
corazza: 

К = т per corazze d'acciaio dolce 

К = 1,05 - 1,10 d'acciaio al 


Ni non cementate 


рет corazze 
К — 1,15 - 1,20 per corazze d'acciaio al 
Ni -Cr non cementate 


К =. 1,30 - 1,45 
AY) (r cementate. 


per corazze d'acciaio а! 
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Tale formula da risultati soddisfacenti quando 
i valori dello spessore della piastra e il calibro 
non sono molto diversi fra loro. 

Se шуесе la resistenza F si suppone sempre 
proporzionale alla sezione r a? e alla potenza 


del rapporto s/a, l'equazione |11 diventa 


“ 


(formula di Krupp): 


т 5 4 
ту = Ака? (sa)! 


vie 


s= Атаў [3] 

Per corazze il cui spessore è inferiore al са- 
libro della bomba, questa formula, a parità 
di velocità di stretta perforazione, dà spessori 
perforati inferiori a quelli che si ricavano con 
la formula del De Marre. 

Come si vede, nelle due formule citate non 
compaiono esplicitamente le caratteristiche 
meccaniche dell’involucro, nè della corazza. 
E bene perciò affidarsi alla esperienza sia per 
la scelta della formula più adatta, sia per la 
determinazione dei coefficienti K e k più idonei, 
da impiegare nelle formule [2] e [31. 

Nel caso si abbia da perforare una succes- 
sione di due o più piastre (ponti di navi coraz- 
zate), la velocità di stretta perforazione del- 
l'insieme delle corazze, è data, in funzione delle 
velocità di stretta perforazione corrispondenti 
ai singoli spessori, da: 


" =d | ы 
2 1,43 1,43 „143 
ІН ow U + САД + AMANECER ле 


In tale espressione Ty, 7,2)... sono le velo- 
cità di stretta perforazione corrispondenti 
alle singole corazze, mentre v è quella dell’ in- 
sieme. 

Determiniamo ora la sollecitazione che sop- 
porta la bomba nell’attraversare la corazza. 

L'energia richiesta per la perforazione, ossia 
la variazione della forza viva posseduta dalla 
bomba, dovrà uguagliare, ove si trascurino 1 
fenomeni secondari, 11 lavoro assorbito dalla 
forza resistente. 

Potrà quindi scriversi: 


P (V^ OR а") = (h + $) а, 
28 


dove Г è la velocità d'impatto in m бес. w è 
la velocità residua in т sec.; Л + s il percorso 
durante il quale si esplica la forza resistente 
(h altezza dell'ogiva e s spessore della corazza 
in metri); а, decelerazione media in m/sec? 
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Potendosi supporre d'altra parte che l'energia 
richiesta per attraversare la piastra sia uguale 
a quella necessaria per la stretta perforazione, 
incrementata di quella occorrente per imprimere 
al tampone strappato dalla corazza una velocità 
praticamente uguale a quella residua della 
bomba, $1 avrà anche: 


dove oltre gli altri simboli noti 
её la velocità di stretta perforazione in m sec. 
p il peso del tampone di corazza in kg. 
Dall'equazione 74, tenendo conto della |5, 
si ricava per la decelerazione media l'espres- 
sione: 


Non risultando però costante la ritardazione 
della bomba durante la perforazione, la dece- 
lerazione massima da assumere per il calcolo 
della sollecitazione sarà ottenuta da quella 
media, moltiplicando per un conveniente fat- 
tore di correzione К = 2 + 2,5. 

Lo sforzo massimo sopportato su una sezione 
normale all'asse longitudinale della bomba, per 


effetto della massa retrostante, sarà quindi 
dato da: 


Fa Ka, Ps 7 
g 


dove р, è il peso in chilogrammi della parte 
metallica retrostante la sezione considerata. 

Trascurando gli effetti di flessione, indi- 
cando con 0 in kg’mm? il carico di rottura 
dell'acciaio dell’involuero, con R e r in m/m, 
rispettivamente i valori del raggio esterno e di 
quello interno relativi alla sezione considerata, 
si ottiene l'equazione fondamentale: 


x Û (R? — уз) = 
; > [8] 
ке; |" pig =) 


Ricavando da tale equazione il valore di 7 
ovvero quello di 0, é possibile procedere al 
calcolo degli spessori da assegnare a ciascuna 
sezione, ovvero al calcolo di verifica, quando 
gli spessori sono stati stabiliti a priori. 


L f. с | 
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PENETRAZIONE IN BERSAGLI RESISTENTI NON 
CORAZZATI. — Nel caso di bersagli non coraz- 
zati, per la determinazione della penetrazione 
delle bombe si può ricorrere vantaggiosamente 
a formule analoghe a quelle impiegate in arti- 
glieria per i proiettili. Per 1 nostri calcoli, se 
si suppone la penetrazione rettilinea e secondo 
l'asse della bomba, è conveniente la seguente 
formula pratica: 

N cs s 2] 9 


4 


dove 5 è la penetrazione totale іп metri; 


C il coefficiente balistico; ~ un coefficiente di- 
pendente dalla natura del mezzo; A una fun- 
zione della velocità d'impatto Г’, il cui valore 
е dato dalla relazione : 


ET) 


А Тор, (I 


in си1%-- 0,00005. 
I valori dedotti sperimentalmente, da pren- 


dere per ~ sono i seguenti: 


Rocce calcaree dure... Y = 0,4 
Murature in mattoni . . y = 0,4 
Pietrisco e рма 2... Y = 1,5 
Terra dura argillosa . .. y = 5,0 


Рег un approssimato calcolo di resistenza 
dell'involucro della bomba, зі può supporre 
la decelerazione costante: 
mo С | IO: 

22 | 

Di conseguenza, analogamente а quanto e 
stato già detto per il caso delle corazze, lo 
sforzo sopportato su una sezione normale all'asse 
longitudinale della bomba sarà dato da: 


Р, 


^ 


de РАДЕ “,, 


dove А’ 1,5 : 2611 fattore di correzione. 


Tenendo conto della ‘ro! si ha: 


5 


> one Ра 


= 


URTO E MOTO DELLA BOMBA IN АСОГА. — Nel 
caso che una bomba colpisca la superticie del- 
l’acqua, si ha all'atto del passaggio dall'uno 
all'altro mezzo resistente la produzione di un 
fenomeno complesso, che è difticile poter espri- 
mere con formule analitiche. 


Superata però questa fase 
meno, la bomba assume un moto di regime, 


iniziale del feno- 


che può essere espresso secondo la seguente 
equazione, se si suppone che la traiettoria in 
acqua non si discosti molto dalla verticale: 


P di 
g 4! 


= Pow Uo CoS? bol 
dove: Y =. peso specifico dell'acqua in kg, nı’: 
C = volume della bomba in m3; C, = coefh- 
ciente di resistenza idrodinamica; р = densità 
dell'acqua in kg. sec*m*; v = velocità in m sec. 

In tale equazione il secondo termine a se- 
condo membro esprime la spinta statica di 
Archimede e il terzo la resistenza idrodinamica 


sopportata dalla bomba. 
Dalla тг st ha che la decelerazione è data 


da: 
dove si è posto y = I-> Me T n к 
Integrando la (12) e ponendo В = Le si 
ha: 
Y - E log. a CIS 


dove v, e v, sono le velocità assunte dalla 
bomba agli estremi del percorso considerato 
(bene inteso, dopo la fase iniziale). 

Risultando però il peso trascurabile nei con- 
fronti della resistenza idrodinamica, l'equazione 
13 si semplifica e si riduce a 


Xo 0. log. 14 | 


“” ‘4 


Dato che nel campo delle velocità che a noi 
interessano il numero di Reynolds а parità 
di condizioni è maggiore in acqua che in aria, 
il coefficiente di resistenza da introdurre nella 
II dovrebbe risultare inferiore a quello cor- 
rispondente in aria. Siccome però la bomba nel 
passare dall'ambiente aria all'ambiente acqua 
trascina con sè una poppa aeriforme con pro- 
duzione di fenomeni parassitari, il coefficiente 
di resistenza viene ad essere notevolmente 
alterato, e il suo valore risulta, se non addirit- 
tura maggiore, molto prossimo a quello in апа. 

La Commissione di Gávre ha stabilito per i 
proiettili di artiglieria la seguente espressione 
per la decelerazione in acqua: 

d v : 


a i | 
јр = 166 وک‎ 05 [15] 
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Introducendo in tale equazione il coefficiente 
balistico si ottiene: 


e iutegrando: 
1 С ] 
== ~ lo 
0,166 95 


Tale equazione che sostanzialmente uon dif- 
ferisce dalla [14] dà pero risultati in disaccordo 
con l'esperienza, se viene applicata senza tener 
conto della fase iniziale del fenomeno. 

Per una interpretazione più aderente alla 
realtà € necessario considerare a parte la fase 
d'urto, dato che questo comporta come con- 
seguenza una resistenza speciale, che si mani- 
festa solo nei primi istanti dell'ingresso in 
acqua. Il valore di tale resistenza, che quanti- 
tativamente sarà certamente inferiore a quello 
relativo alla resistenza incontrata nella pene- 
trazione delle terre, si potrà solo prevedere in 
maniera del tutto approssimata, supponendo 
che la decelerazione assuma nei primi istanti, 
valori superiori a quelli calcolati con la for- 
mula [15], e inferiori a quelli calcolati con la 
formula i10), per un v = 5. 

In base a tali considerazioni, per una bomba 
normale di medio calibro, che impatti in acqua 
con una velocità dell'ordiue dei 200 msee., si 
può ammettere che la decelerazione nei primi 
istanti del fenomeno vari da 3000 а 2000 m/sec’. 

Tali valori possono essere quindi presi con 
sufficiente approssimazione, come punto di 
riferimento per il progetto di massima di una 
bomba destinata ad agire in acqua. 


CARICA ESPLOSIVA E CATENA INNESCANTE. 
l'esplosivo di scoppio che viene impiegato 
per il caricameuto delle bombe, per ottenere 1 
massimi effetti di distruzione, deve avere un 
grande potere dirompente, ossia deve essere tale 
che la sua decomposizione avvenga in modo 
assai rapido e con grande velocità (velocità 
di detonazione dell'ordine dei 7000 — бооо 
m ѕес.). Per poterlo però usare con sicurezza, 
e affinchè sia conveniente il suo impiego, è 
necessario altresì che Pesplosivo possegga anche 
le seguenti qualità: scarsa sensibilità all'urto, 
facilità di caricamento, buona sensibilità all'iu- 
nescamento. 


Dato che difficilmente un singolo esplosivo 
allo stato puro riassume in sè nelle condizioni 
ideali tali caratteristiche, attualmente per il 
caricamento delle bombe vengono generalmente 
impiegate miscele di esplosivi, in modo da sod- 
disfare pienamente alle dette esigenze, e da 
poter inoltre utilizzare a scopo autarchico 
esplosivi di scarsa potenza, che usati da soli 
non sarebbero convenienti. 

Gli esplosivi più importanti attualmente 
impiegati sono il tritolo, la pentrite, il 7, e il 
nitrato d'ammonio. 

П caricamento delle bombe viene effettuato 
normalmente per riempimento diretto dell’ in- 
volucre, con esplosivo allo stato fuso, ovvero 
per compressione, con esplosivo allo stato 
pastoso o polverulento. 

Il primo sistema è più rapido e più econo- 
mico е non richiede speciali attrezzature. Ос- 
corre però che il punto di fusione dell’esplosivo 
sia inferiore ai 100°, per permettere la fusione 
а bagno-maria. 

Il caricamento per compressione richiede in- 
vece apparecchiature più complesse, ma rende 
possibile l’impiego di esplosivi il cui punto di 
fusione è piuttosto alto. Presenta inoltre una 
maggiore sicurezza nella lavorazione e un mi- 
nore tormento termico per l'esplosivo. 

Affinché si abbia la massima velocità di detc- 
nazione è necessario che la densità dell'esplc 
sivo sia prossima a quella limite pratica, alle 
quale come è noto, corrispondono i massimi 
effetti. 

Nella tabella I sono riportati i valori delle 
densità d'impiego e delle corrispondenti velo- 
cità di detonazione per i principali esplosivi 
(Kranz). 

Affinché si abbia la completa detonazione 
della carica di scoppio è necessario, come già si 
è accennato, l'impiego di una opportuna catena 
innescante, che normalmente è costituita come 
segue: 

capsula; ritardo, detonatore primario: deto- 
natore secondario; innesco sussidiario. 

La capsula è costituita da un bossoletto 
generalmente di rame, che contiene una miscela 
detonante, dotata di una grandissima sensibi- 
lità all'urto. La miscela adoperata è а base di 
fulminato di mercurio e di azotidrato di piombo, 
con l'aggiunta di sostanze che ne atteuuano la 
sensibilità e ne prolungano l’azione innescante 
(solfuro di antimonio, clorato di potassio). 1.0 
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А : Peso specifico 
Sostanza esplo-iva ) 


| | kg litre 
Polvere nera 1,2 
Nitrato d'ammonio 1,0 

| Tritolo 1.50 

| Nitroglicerina 1,60 

‚ Esogene (T) 1,70 

^ Pentrite 1,02 


scoppio della capsula, che е provocato dalla 
spoletta, provoca a sua volta quello del deto- 
natore primario. 

Per differire però nel tempo lo scoppio della 
bomba è necessario in alcuni casi, o per au- 
mentare l’effetto distruttivo (bombe mina, 
perforanti, ecc.), о per ragioni di sicurezza per 
il velivolo (tiro da bassa quota, ecc.) l'inter- 
posizione tra la capsula ed il detonatore pri- 
mario, di un opportuno ritardo, costituito o 
da una piccola quantità di polvere compressa 
(ritardo da 1,10" - 3 10") o da una miccia di 
polvere nera (ritardo a lunga latenza). 

La capsula è contenuta nel porta-capsula 
della spoletta. 

Il detonatore primario è costituito da un 
bossoletto di ottone o di alluminio caricato con 
una piccola quantità di esplosivo molto sensi- 
bile. Nella parte superiore del bossoletto, dove 
cioè viene ricevuto l'impulso iniziale, trova 
posto la composizione fulminante propriamente 
detta (fulminato, azotidrato, ecc.), mentre nella 
parte inferiore l’esplosivo sensibile (pentrite, 
tritolo compresso, tetrile, ecc.). 

Il detonatore primario presenta nella parte 
superiore una filettatura, per essere avvitato 
al detonatore secondario. 

Il detonatore secondario è costituito da un 
bossolo cilindrico d'acciaio, che contiene пе! 
suo interno due o più formelle di esplosivo 
compresso (tritolo, P. A. 25, ecc.). La formella 
superiore è forata per permettere l'introduzione 
del detonatore primario e ha una densità più 
bassa delle successive, allo scopo di favorire la 
accensione della carica. 

Il detonatore secondario viene fissato alla 
spoletta mediante avvitatura. Per le bombe di 
piccolo calibro è sufficiente una carica di infiam- 
mazione di circa roo grammi, per quelle di 
medio calibro una carica di circa 170 grammi. 


ee 
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еф | : Velocità di da Capacità 

а detonazione korra di rottura 

d'esplosione С | m scc. dell'esplosivo f f. s. У 1078 
2380 400 2810 1350 
1230 1920 5575 10704 
2820 | 67 8080 86100 
4250 7450 12240 145900 | 
3400 8350 | 12619 179790 i 
4300 8400 13500 183670 | 


Lo spessore delle рагей dovra essere di айпепо 
3 m/m e l'attacco alla spoletta proporzionato 
e calcolato in modo da resistere alla sollecita- 
zione di urto della tomba sul bersaglio. 

L'innesco. sussidiario viene usato essenzial- 
mente nelle bombe di medio e gross» calibro. E 
costituito normalmente da esplosivo compresso 
in formelle, delle quali alcune sono forate assial- 
mente per l'alloggio del detonatore secondario. 

La densità dell'esplosivo delle formelle forate 
è di regola più bassa di quelle piene, per meglio 
favorire l'innescamento della carica. 


SPOLETTA. - La spoletta è 1 congegno desti- 
nato a provocare lo scoppio della bomba. Ri- 
spetto al funzionamento le spolette possono 
essere del tipo più vario: a percussione (mecca- 
niche), a tempo (ad orologeria, elettriche, piri- 
che), a doppio effetto (a tempo ed a percus- 
sione), ecc. 

Per evitare funzionamenti accidentali, ogni 
spoletta deve essere dotata di opportune $їси- 
rezze di trasporto a terra ed in volo, e di caduta 
durante il primo tratto della traiettoria. 

Dato il grande numero dei tipi di spoletta 
esistenti, ci limiteremo ad accennare solo a 
quelle essenzialmente meccaniche, prendendo 
in esame le caratteristiche più importanti di 
esse. 

Nel tipo a percussione il dispositivo essenziale 
è costituito da un регспо оо, munito di spillo, 
il quale all'impatto della bomba sul bersaglio, 
per inerzia va ad urtare contro la capsula e ne 
provoca l'accensione. 

L'artifizio più comunemente usato in tale 
tipo di spoletta, per ottenere le sicurezze di 
cui si è detto, è quello schematicamente indi- 
cato nella fig. 8. 

Il percuotitoio (т) è mantenuto bloccato al 
corpo della spoletta per mezzo delle sferette (2), 
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FIG. 8 


le quali, venendo distanziate dall’asticolo di 
sicurezza (3), 51 trovano impegnate nella scana- 
latura anulare (4). Dopo lo sgancio della bomba 
dall’aereo, l'asticolo che е collegato con una 
elichetta si sfila e disimpegna cosi le due sferet- 
te, liberando il percussore, che resta distanziato 
dalla cassula (5) solo in virtà della molla anta- 
gonista (6). Durante il trasporto della bomba 
sia a terra che in volo il percuotitoio non puó 
muoversi rispetto al portacapsula, 11 quanto 
vi é impedito dalla presenza della opportuna 
sicurezza (coppiglia, cavetto, o altro sistema). 

Supponendo che la bomba sia indeformabile 
e che si arresti sul bersaglio senza penetrarvi, 
detta » la massa del percuotitoio e V la velocità 
d'impatto, il percuotitoio acquisterebbe una 
forza viva data da: 


| I m 
| - em V 
2 


Dato peró che avviene penetrazione della 
bomba sul bersaglio, detta v, la velocità di essa 
all'istante della percussione dello spillo sulla 
capsula, la forza viva posseduta dal percuoti- 
toio é data da: 


[10] 


| І Р 
IF — шин 
2 


dove и = Г — v, è la velocità relativa del per- 
cuotitoio rispetto alla capsula. Tale valore è 
unportante per determinare la massa del per- 
cuotitoio sufficiente a far deflagrare la capsula. 


Per capsule al fulminato di mercurio, occor- 
топо kgm. 0,1 per ст? di superficie d'urto, 
mentre per quelle all'azotidrato di pionibo circa 
il doppio. 

Per determinare la velocità relativa del 
percussore e dopo quanto tempo avviene la 
percussione della capsula a partire dall'istaute 
in cui la punta dell'ogiva incontra il bersaglio, 
é necessario risolvere l'equazione del movimento 
del percuotitoio rispetto la capsula, supposta 
questa solidale con l'involucro. 

Tra il percuotitoio e la capsula vi sia inter- 
posta una molla antagonista, il cui coefficiente 
di elasticità sia 8. Se indichiamo con x lo spa- 
zio percorso dal percussore dopo il tempo / 
(fig. 9) e con о (f) la decelerazione della bomba 
nell’attraversare il bersaglio, l'equazione del 
moto (trascurando gli attriti, la resistenza of- 
ferta dal cuscinetto d'aria, e Ja freccia iniziale 
della molla) sarà: 

2.. 
т = — бл + то (t) 


L'integrale di tale equazione differenziale 
del secondo ordine, è della forma: 


1 = Н (0 cos e + K (t) sin ot 


in cui Н (D e K (7) sono funzioni del tempo, che 
sono determinate dalle condizioni iniziali, me- 
diante il metodo della variazione delle costanti. 

L'espressione dell'integrale risulta in genere 
complicata e perciò di non pratico impiego. 

Per semplificare il problema, indicheremo qui 
un procedimento grafico, tutt’affatto generale, 
che consente di ottenere risultati soddisfacen- 
temente approssi- 
mati e sufficienti 
per la pratica. 

Distinguiamo i 
due casi di urto 
su di una corazza 
e di penetrazione 
nel terreno. 

Nel prinio caso, 
supponendo che la 
bomba possegga 
una velocità d'im- 
patto superiore а 
quella di stretta 
perforazione, dopo 
l attraversamento 
della piastra, 18 
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bomba avrà ancora una velocità residua. Detta 
velocità si puó calcolare con la formula pro- 


posta da Tresidder 


/ Va 


w= |/ vhe?) [17] 


ovvero si può ricavare dall’equazione [3] 
ГР 
WwW == «te V? т v? 
| p+P | | 


Indichiamo con 7, il tempo impiegato dalla 
bomba per attraversare 1а corazza, dall'istante 
in cui la punta dell'ogiva giunge a contatto della 
faccia anteriore della piastra, a quello in cui la 
sezione maestra viene a trovarsi in corrispon- 
denza della faccia posteriore della corazza. 
Supponendo per comodità di esposizione una 


decelerazione costante, ossia che Ja bomba si 
na И +w . 
muova con una velocità media 7, mS il 


tempo 7, sarà dato da: 


dove s é lo spazio percorso dalla bomba in 
metri. 

Dopo il tempo 7, risultando trascurabile 
la resistenza per l'ulteriore attraversamento 
della corazza, la velocità, dato il brevissinio 
intervallo di tempo considerato, si puó sup- 
porre costante ed uguale a quella residua iw. 

La velocità in funzione del tempo avrà dun- 
que landamento del diagramma ABC della 
fg. IO, costituito da un tratto inclinato fino 
al punto di ascissa Т, e da un tratto parallelo 
all'asse dei tempi. 

Integrando tale diagramma otteniamo imme- 
diatamente il percorso della bomba in funzione 
del tempo (diagramma OABC della fig. rr), 
costituito ЧаШ’атсо di parabola ОАВ e dal 
tratto rettilineo ВС. 

Il percuotitoio, supponendolo per il momento 
privo di molla antagonista, si muoverà invece, 
trascurando gli attriti, con una velocità uguale 
a quella di impatto. 

Se d é la distanza tra il percuotitoio e la 
capsula, gli spazi percorsi dal percuotitoio, 
saranno rappresentati in diagramma (fig. II) 
dalla retta DF che taglia sull'asse degli spazi, 
un segmento uguale a d, sotto l'origine. 


L'intersezione A di tale retta con la curva 
degli spazi percorsi dalla bomba, determina 
l'istante T, in cui avviene la percussione della 


capsula. 
Nel caso di penetrazione nel terreno, il pro- 
cedimento da seguire é analogo al precedente. 
Determinata la penetrazione totale mediante 


l'espressione [9], dato che la velocità media in 


tal caso é data da = 51 ha per la durata com- 


Il dia- 


VA 


plessiva della penetrazione Т = 


gramma della velocità in funzione del tempo, 
sarà costituito quindi dalla retta AD (fig. ro) 
che taglia l’asse delle velocità nel punto corri- 
spondente alla velocità d'impatto, e l’asse dei 
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tempi nel punto corrispondente a T = 7 


Dallintegrazione di questo diagramma si ot- 
tiene 1 nuovo diagramma degli spazi in fun- 
zione del tempo, costituito questa volta da un 
unico arco di parabola OF (fig. тт), che viene 
tagliato dalla retta DF nel punto Р, corri- 
spondente al tempo T,. 

Dal confronto dei diagrammi degli spazi 
relativi rispettivamente  all'attraversamento 
della piastra e di penetrazione nel terreno, si 
vede che nel primo caso la percussione avviene 
dopo un tempo minore (T, < Г,). 

Nelle normali bombe, tali tempi, come si 
puo constatare facendo qualche applicazione 
pratica, sono dell'ordine del millesimo di se- 
condo. 

Determinato l'istante in cui avviene la per- 
cussione della capsula, sul diagramma АВС 
della fig. 10, se si tratta di perforazione di co- 
razza, si ricava in corrispondenza del tempo 7, 
la velocità v, posseduta dalla bomba, il cui 


valore é necessario per la determinazione della 


velocità relativa и = V —v, da introdurre 


nella [16]. Analogamente se si tratta di pene- 
trazione nel terreno sul diagramma АД delia 
stessa figura, si ricava in corrispondenza del 
tempo T, la velocità 7, della bomba, all'atto 
della percussione dello spillo sulla capsula. 

Consideriamo adesso 11 caso della presenza 
della molla antagonista, che abbianio trascu- 
rato nel precedente esame. 

Se f, è la sua freccia iniziale e 8 il coefli- 
ciente di elasticità, la resistenza iniziale offerta 
dalla molla sara data da A, = 8}. Dato che 
la saetta diventa /, + а allorchè il percuotitoio 
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FIG. 10 


FIG. II 
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urta la capsula, la resistenza media nel tratto d 
(distanza iniziale tra percussore e capsula) sarà 


espressa da: 


d 
К = R +В, 


Ammettendo costante ed eguale ad R,, la resi- 
stenza della molla, si potra supporre quindi, con 
sufficiente approssimazione, che il percuotitoio 
si muova con moto uniformemente ritardato, 


Ка 
con una decelerazione uguale а "E essendo m 


la massa del percuotitoio. Di conseguenza nel 
diagramma in fig. Ir in luogo della retta DF 
si avrà un аѓсо di parabola, che però nel caso 
delle normali molle antagoniste impiegate nelle 
spolette istantanee, verrà praticamente quasi 
a confondersi con tale retta. 


EFFETTI PRODOTTI DALLO SCOPPIO DELLA 
BOMBA. — Allorché avviene lo scoppio della 
carica esplosiva, l'involucro della bomba va 
in frantumi e dà luogo alla formazione di scheg- 
gie, il cui numero é tanto maggiore, quanto piü 
forte é il potere dirompente dell'esplosivo e 
quanto minore é la resistenza offerta dalle pareti. 

Come misura della capacità di rottura di un 
esplosivo si риб prendere (Kast) l'espressione: 


f. S. v. 1073 (189 


dove f = f poe è la forza dell'esplosivo (p] 
/ 


é la pressione atmosferica ordinaria (1,033 
kg/cm’), V, il volume a 0° gradi in litri svilup- 
pato da r chilogrammo di esplosivo, 7, la 
temperatura assoluta di esplosione); s il peso 
specifico їп kg/dm?; v la velocità di detona- 
zione in m/sec. 

Nella tabella I sono riportati, per alcuni 
esplosivi, 1 valori dati dalla espressione [18]. 

П numero delle scheggie, allorché una bomba 
scoppia in superficie, può essere calcolato ap- 
prossimativamente con la formula di Justrow: 


NEAL e 
n == КА (ddy I [19] 


Е (d/d) + 0,5 

dove р, è il peso della carica di scoppio in 
grammi; a il calibro della bomba in cm.; R il 
carico di rottura dell'acciaio dell'involucro іп 
kg/mm’; А l'allungamento percentuale alla rot- 
tura; Е il limite elastico alla rottura in kg'mm?; 


d, e d; il diametro esterno ed interno; b una 
caratteristica dell’esplosivo (b = 40 per Гата- 
tolo; b == 46 per il tritolo; b = 50 per l'acido 
picrico; b = 54 per la nitroglicerina). 

Se indichiamo con $, il peso medio di una 
scheggia, questa possiede, all’inizio dello scop- 
pio, una forza viva media data da: 


dove v è la velocità iniziale che è data da: 


v-—u-V-.n 


dove u è un coefficiente numerico prossimo 
a 0,5; V la velocità di detonazione dell’esplo- 


sivo in m,sec.; n = Pe. “il rapporto tra il peso 
/ 
della carica e la parte metallica. 

Con l'aumentare della percentuale 
carica di scoppio, cresce il numero delle scheg- 
gie, ma diminuisce l'energia iniziale e forte- 
mente quella residua. 

Allorché lo scoppio avviene dopo che la 
bomba si é interrata nel suolo, a una distanza 
peró non troppo grande dalla superficie del 
terreno, oltre la produzione di scheggie, si ha 
anche la formazione di un imbuto, la cui natura 
e dimensioni sono funzioni del tipo di bomba 
e del peso, specie e innescamento della carica 


della 


* 


interna. | 
Di tale effetto ci si vale in pratica per valu- 


tare empiricamente l'efhcacia di una bomba, 
facendola esplodere a riposo, interrata fino al- 
l'altezza del fondello, їп terreno di caratteri- 
stiche note. 

П diametro dell'imbuto e la sua profondità 
per un dato esplosivo si mantengono sensibil- 
mente in rapporto costante, ossia si ha: 


D 
سے‎ == У 

А 

Per le normali bombe caricate con tritolo 


si ha v = 2,7 - 3,1. | 
La profondità del cono puó essere espressa 
in metri іп funzione della carica esplosiva 2, 


in kg., dalla relazione: 
ћ = а Vh, 


dove а. 6 un coefficiente che dipende essenzial- 
mente dalla natura del terreno e dal tipo di 


caricamento. 
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Per le bombe cariche di tritolo, 1n terreno 
argilloso, si һа « = 0,5 per bombe fino a 250 
chilogrammi; « = 0,5 -- 0,8 рег bombe di peso 
maggiore. 

Nel caso l'esplosione della bomba avvenga 
in mare a qualche metro sotto il suo livello, si 
osservano 1 seguenti fenomeni. А una forte 
vibrazione della superficie liquida, segue imme- 
diatamente il sollevamento di una massa di 
acqua effervescente, in forma 41 cono (intume- 
scenza), la cui altezza aumenta progressiva- 
mente, mentre la larghezza della sua base 
diminuisce. 

La colonna d'acqua viene poi forata dai gas 
dell'esplosione e assume l'aspetto di una fon- 
tana, con pennacchi d'acqua lanciati verso 
l'alto obliquamente. La colonna liquida, rag- 
giunta una certa altezza, decresce poi progres- 
sivamente, fino ad assumere in ultimo l'aspetto 
di una densa nebbia che ricade lentamente. 

А scoppio avvenuto, l'espansione dei gas 
prodotti dall'esplosione esercitano sulla massa 
liquida una pressione 1 cui valore si suppone 
vari secondo la relazione: 


р_ K C 


P 


dove C è la carica esplosiva in kg.; р la di- 
stanza in metri dal centro dell'esplosione; P la 
pressione in kg/cm’; К un coefficiente che рег 
il tritolo è uguale а 530; х un coefficiente che 
varia da 0,42 a 0,5, con l'aumentare della 
distanza. 

Se іп prossimità dello scoppio viene a tro- 
varsi la carena di una nave, questa subirà 
danni più о meno gravi a seconda della di- 
stanza e della carica esplosiva. 

Si puo ritenere che un sommergibile venga 
messo fuori combattimento allorché lo scoppio 
di una carica C in kg. di tritolo avviene ad 
una distanza іп metri, data dall'espressione: 


La distanza di scoppio di cariche di tritolital 
(tritolo, T, e alluminio) alla quale si hanuo 
ancora 1 maggiori effetti di distruzione su in- 
crociatori pesanti (formazione di squarci nella 


lamiera esterna e vie d'acqua nelle gallerie 
laterali) é data da: 


в = 0,7 VO 


La distanza pericolosa (vie d’acqua solo nella 
lamiera esterna) è data invece da: 


о = I,6VC 


Altro fenomeno importante che si manifesta 
in seguito allo scoppio di una bomba, è la produ- 
zione nell’aria di un’onda di pressione, che è 
capace di provocare sia danni alle costruzioni, 
sia Геріовіопе per influenza di un esplosivo 
posto a una determinata distanza. Tale onda 
di pressione è di natura puramente fisica e si 
propaga all’inizio con notevole velocità; allon- 
tanandosi dall’origine però la sua velocità 
diminuisce gradualmente e diventa presto eguale 
a quella del suono. Fsiste una differenza essen- 
ziale fra Ponda d'urto e quella sonora. 

L'onda sonora è infatti caratterizzata da vibra- 
zioni armoniche longitudinali, senza produzione 
di fenomeni di scorrimento. La sua velocità 
è funzione unicamente del peso specifico, della 
temperatura e del rapporto dei calori specifici 
del gas a pressione e volume costante, ed è pra- 
ticamente indipendente dall’intensità del suono. 

L'onda d'urto invece si propaga con una velo- 
cità che dipende dalla sua intensità e che è 
sempre superiore a quella del suono. Inoltre 
dietro il fronte d’onda si ha un afflusso del gas, 
animato da una velocità che è funzione dell’onda 
stessa. 

Tra la velocità di scorrimento dell’aria е 
quella де опада esiste la relazione: 


2 | а? : 

Wd а даља | pef 20 

І ГА 2 ( D? [20, 

dove W è la velocità di scorrimento in m;sec.; 
C 

== c == 1,405 il rapporto tra i calori spe- 


о 
cifici a pressione e a volume costante; а la ve- 
locita del suono nell'aria in m/sec; D la velocità 
dell'onda in m-sec. 

L'onda d'urto esercita su una parete регреп- 
dicolare alla direzione di propagazione un 
impulso dovuto in parte all'eccedenza statica 
di pressione dell'aria in movimento, e in parte 
alla sua quantità di moto. Il valore della forza 
impulsiva per unità di superficie ё dato da: 


ppc 
ЈЕ 5 
І — -J 


dove р, e f, sono rispettivamente le pression! 
dell'aria in riposo e di quella in movimento. 


ГА ВОМВА 


Se si considera ога рег semplicita una quan- 
tità di esplosivo di forma sferica, per cui l'urto 
di pressione prodotto dalla sua detonazione si 
propaghi per onde sferiche, detta J in kg cnr 
la forza impulsiva per unità di superficie, se Ю 
¢ il raggio esterno della massa di esplosivo, si 
ha come forza impulsiva totale 4 x А? J. 

Trascurando le perdite di energia per radia- 
zione, se 2 è la forza impulsiva per unità di 
superficie alla distanza generica r, si ottiene: 


acr = IRR J 
da cul: 
Гә] 


ص 


Detta 8 in kg nı la densità di caricamento 
dell'esplosivo e Q il suo peso si ha: 


io 


0 = E x R33 [22] 


Risolvendo la [22] rispetto ad Ке sostituendo 
1 valore trovato nella [21] si ottiene: 


AEREA 20 

Dovendo risultare sulla superficie limite 
esplosivo-aria la forza impulsiva uguale alla 
pressione di detonazione, che é data in kg/m* 
dall'espressione : 


(== j DW 
g | 


e = [24] 


Per la corretta applicazione di tale formula 
е bene avvertire che la velocità di scorrimento, 
in questo caso particolare, non può più venire 
calcolata con la [20], dato che i calori specifici 
a causa delle densità estremamente elevate dei 
gas combusti prendono valori notevolmente 
differenti e maggiori che alle normali pressioni. 
Per il tritolo si ammette per cs2mpio che 1 gas 
bruciati abbiano una velocità di scorrimento 
И” = 800 — 1000 m sec. 

Tenuto conto di quanto si é detto, determi- 
nata la forza impulsiva mediante la [24], е pos- 
sibile risalire cosi all'entità dei danni prodotti 
da un'esplosione a una generica distanza r. 
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I КАССІ D'AZIONE DEGLI IDROVOLANTI TRANSATLANTICI 


5. Ten. б. А. ing. FRANCOMARIA TESTA 


Nell’articolo che segue vengono esaminate DISTANZE OTTENIBILI. – Esaminiamo dap- 
le possibilità dei diversi idrovolanti transo- prima il compartimento in alto del primo dia- 
ceanici costruiti fino al 1938. Mediante 1 dia- gramma: 
grammi che verranno illustrati, noi possiamo I/'asse orizzontale dà il raggio d'azione senza 
trovare il raggio d'azione di un idrovolante vento, graduato in migliaia di chilometri, l'asse 
con diverse percentuali di carico utile e con verticale rappresenta il rapporto tra il carico 
vento contrario variabile d'intensità. pagante Ср ed il peso totale Pt. Per esempio 11 

Si sa che il raggio d'azione teorico di un dato numero 0.2 vuol dire che 1 due decimi del peso 
apparecchio rappresenta il risultato di una totale sono costituiti dal carico pagante, posta, 
prova limite, sportiva, effettuata senza vento passeggeri, merci. 
contrario e senza carico utile. Ora ci si domanda: Ciascuna linea obliqua é riferita ad un appa- 
quale diventerebbe tale raggio d'azione con  recchio differente. Prendiamo l'esempio piü 
carichi utili variabili e venti contrari egual- visibile: quello dell'idrovolante «Cams Iro». 
mente variabili? Si vede in A che il suo raggio d'azione mas- 

Per poter rispondere a tale quesito bisogna simo senza carico (rapporto Cp/Pt = о) è di 
studiare a fondo le caratteristiche aerodina- km. 3200. 
miche dei diversi idrovolanti e dedurne tutti Con un raggio d'azione nullo, ossia senza 
i dati, riferentisi a condizioni molto differenti. combustibile, si é calcolato che in B il carico 
La tabella seguente ci da le caratteristiche prin- utile puó raggiungere il valore di 0,4 oppure 
cipali di alcuni apparecchi ed il numero d'ordine il до % del carico totale. 
col quale figurano nei diagrammi che уеггето Se si vuol conoscere qual'é il raggio d'azione 
gradualmente spiegando. corrispondente ad un rapporto CP/Pt = 0,15 


= | ГЕ берен Резо | | а at o 
5 | Тіро Nazionalita | Мате [portante totale | Motore | Eon | totale y mas: E 
; | in metri| in ma: | in ка. | | i km/h | in km/h 
| m NN fiat 
t| Dornier Do-18 . . . . | Germania | 23.7 98 | огоо, Junker (Diesel) | 2 | 1200 , 250 | 210 
| Blohm et Voss Ha-139 | Germania | 27 | 117 6000 Junker (Diesel) | 4 | 2400 | 300 | 250 
3| Short Empire Inghilterra | 35 | 139 | 20400 | Bristol | 4 3200 | 320 | 260 
4| Blériot Santos Dumont | Francia | 43 | 236 |22000 | Hispano Suiza 4 2600 | 230 | 190 
5, Cams 110 А | Francia | 22.5 | 115 9400 | Hispano Suiza 2 1600 | 240 | 180 
6 | Latécoére Croix du Sud Francia | 44 | 256 |23100 Hispano Suiza | 4 2600 | 225 | 190 
7| Latécoére Lieut. de | 
Vaisseau Paris . . . Francia | 49.3 | 330 |37400! Hispano Suiza ' 6 5160 | 255 | 220 
8| Lioré et Olivier H-27. | Francia | 36.8 | 180 “a Hispano Suiza | 4 2600 | 235 | 190 
9| Loire 102. . . . . . . | Francia | 34 137 |18500| Hispano Suiza 4 2880 | 310 | 250 
10 | Glenn Martin 130... America | 39,7 | 202 edi Pratt et Whitney, 4 3200 | 290 | 233 
II | Sikorshy $-42A. . . . | America | 36,1 | 125 |18200 Pratt et Whitney; 4 | 3000 | 306 | 255 
12 | Lioré et Olivier H-47 | Francia | 31,6 | 135 |17000| Hispano Suiza 4 | 3440 | 360 | 279 


Venlo conlrario 
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FIG. 


basta tracciare una linea orizzontale dal punto 
C, corrispondente al rapporto suaccennato, 
fino ad incontrare in D la linea obliqua, rap- 
presentante l'apparecchio «Cams 110». Dal 
punto D basta scendere verticalmente fino ad 
incontrare in E la scala del raggio d’azione. 
Si vede cosi che con un rapporto Cp/Pt = 0,15 
il «Cams 110» non può percorrere più di 2000 
chilometri. 

Si può ancora percorrere il diagramma in 
senso inverso: conoscendo un dato raggio di 
azione, determinare con quale carico utile può 
essere raggiunto tale raggio d’azione. Si per- 
corre il diagramma nel senso E, D, C e così per 
tutti gli altri apparecchi del grafico. 

Bisogna notare che il Dornier « Do-18 » pos- 
siede due linee partenti dalla medesima огі- 
gine verticale, ma riferentesi a due velocità 
medie differenti: la prima con velocità di 210 
km/h. ed avente un raggio d'azione di 4520 
chilometri. La seconda con velocità economica 
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7 Dornier Do 18 2 Mile 00 СР греје 
2 Blohm Vors Ha /39 9 .600 (Der 
3 shore ШЕ Empire x а - 740/800 
6 Blerioé 3190 а .жөзо 
3 Cams 770 2 . 800 
6 Latecoere 39! “ . 650 
7 Lol 52!(Lew- dé -V Paris) е . 860 
а Liore ec Olivier 22 4 -.."50 
9 Lore 702 4 
-10 Marlin 750 G .800 
11 Л/оғ/Ау 2-42 9 4 .750 
{2 (шоге её Ойиек H 97 4 . 860 


l.aggio d'azione 


senza vento 


Raggio d'azione 
con vento contrario 


ооо 


І 


di 180 km/h. ей avente un raggio d’azione 
di 4930 chilometri. Per gli altri apparecchi 
si è presa la velocità di crociera data dai 
costruttori. 

Riassumendo, questo primo diagramma ci 
permette di determinare il raggio d'azione per 
іші 1 rapporti possibili Cp/Pt. 


VENTO CONTRARIO. — Esaminiamo ora lin- 
fluenza del vento contrario, che è valutata nel 
compartimento in basso del primo diagramma. 
La scala orizzontale dei raggi d’azione non сат- 
bia, la scala verticale rappresenta qui i valori 
progressivi del vento contrario. 

Riprendiamo in esame il «Cams 110» che, 
senza carico utile, percorre 3260 chilometri con 
vento contrario nullo; il punto F sulla scala 
inferiore ci indica che, con vento contrario di 
100 km/h. questo risultato discende al valore 
di km. 1500. Esaminiamo che cosa avviene con 
soli 50 km/h. di vento contrario: sulla scala 


I ВАССІ D’AZIONE DEGLI IDROVOLANTI TRANSATLANTICI 33 


verticale in G prendiamo il valore di 50 km/h, 
tracciamo una linea orizzontale fino in Н, т- 
contro della linea obliqua del «Cams 110» e 
risaliamo verso la scala delle distanze in J; 
troviamo cosi il nuovo raggio di 2370 chilo- 
metri. 

Se si vuole sapere che cosa diventa in questo 
caso sfavorevole la distanza raggiungibile con 
il carico del 15 %, si riunisce il punto J della 
scala orizzontale, dove si trova il raggio di 
azione ridotto, con il medesimo punto B della 
scala verticale da cui era stato tracciato Г ini- 
zio della linea caratteristica del « Cams тто” 
navigante senza vento contrario. Si rifauno 
le medesime operazioni su questa nuova obli- 
qua; $1 trova che l'orizzontale corrispondente 
al valore o,15 taglia in / l'obliqua e la verticale 
corrispondente al valore di 1430 chilometri 
(punto K della scala). 

Mediante questo nuovo diagramma, possiamo 
ora determinare il raggio d'azione dei 12 idro- 
volanti transoceanici, con qualsiasi valore del 
vento contrario e del carico utile. 


CONSIDERAZIONI SU ALCUNI PUNTI PARTI- 
COLARI. — Potremmo essere soddisfatti dei 
dati precedenti, se il nostro studio non compor- 
tasse anche due altri diagrammi accessori, 
egualmente interessanti. 

Il secondo diagramma ci mostra l'influenza 
del peso totale sul rendimento economico. La 
scala orizzontale rappresenta i pesi totali, 
dati nella tabella precedente, in tonnellate. 
I dati Cp/Pt sono riferiti ai rispettivi raggi 
d'azione nulli della scala verticale del primo 
diagramma. 

51 constata che la linea tratteggiata me- 
diana é nettamente ascendente e indica un 
vantaggio non indifferente per i grandi ton- 
nellaggi. 

Esaminando la posizione eccentrica del n. 7, 
che si riferisce all'apparecchio Latécoère « Lieu- 
tenant de Vaisseau Paris» 51 deduce che gli 
apparecchi del tipo Latécoére avranno sicura- 
mente un maggior rapporto carico utile peso 
totale, dell'ordine di 0,6 per un raggio d'azione 
nullo. 

Il terzo diagramma, é stato costruito por- 
tando sempre in funzione del peso totale 
un altro valore, indicante il rapporto tra il 
raggio d'azione ed il coefficiente di utilizza- 
zione Cf/Pt. 


Peso totale 
гр tonnellate 


Re 
4G 


Peso totale 
tn tonnellate 


о ‘0 20 зо 0 


FIG. 3 


Si vede che quanto più questo rapporto è 
elevato, tanto più il raggio d'azione è notevole. 

Sarebbe quindi il raggio d'azione ideale che 
avrebbe ogni idrovolante se il suo peso totale 
fosse esclusivamente costituito da combusti- 
bile. Questa nuova ripartizione dei risultati 
ci mostra che tutti gli apparecchi studiati hanno 
un autonomia compresa in media tra gli 8000 
e i 12.000 chilometri salvo tre apparecchi: il 
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«По-18», il «Blohm Ha-139» ed il «Short 
èmpire ». 

Рег 1 due primi niente di straordinario, poiché 
il loro basso consumo ё dovuto all' impiego di 
motori Diesel. Per 10 «Short», bisogna per 
forza ammettere che ció sia dovuto ad una 
grandissima efficienza aerodinamica; per cul, 
se questo apparecchio fosse munito di motori 
Diesel, come i due apparecchi germanici, rag- 
giungerebbe sicuramente i 18.000 chilometri. 


TESTA 


Concludendo: se si riuscisse a raggiungere 
su un medesimo idrovolante i massimi vantaggi 
riportati nei diagrammi 2 e 3, si otterrebbe 
con vento nullo un raggio d'azione pratico di 
8000 chilometri. Sarebbe il caso di un grande 
apparecchio della qualità dello «Short» e munito 
di motori Diesel. La linea obliqua e tratteg- 
giata del primo diagramma (compartimento 
in alto) caratterizza una tale macchina. 

BIBLIOGRAFIA : Les Ailes, 1938. 
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Assalti in picchiata e a volo rasente 


Sotto il titolo Lo sviluppo della guerra aerea, la rivista 
svizzera lero Керис del dicembre 1942 pubblica 1 seguente 
articolo del capitano d'Aviazione Oskar Látsch. 


Su una rivista inglese si poteva leggere recentemente 
una lettera sulla quale ci sembra opportuno sofiermarci 
un poco. Essa si occupava del problema degli aeroplani 
da combattimento particolarmente costruiti per l'attacco 
in picchiata. I più convenienti argomenti che si oppongono 
a quelli della lettera sono proprio forniti dallo sviluppo 
della guerra aerea nel mese di ottobre 1942. 


Vantaggi dell'attacco in picchiata. — Sotto il titolo La 
lesgenda del bombardiere in picchiata era scritto ciò che 
segue: « Io spero che vi metterete sufficientemente in difesa 
contro le ripetute osservazioni contro la vostra giusta 
critica sull'opportunità di speciali bombardieri da pic- 
chiata. Durante l’intera guerra si è scritto più su questi 
apparecchi urlanti che non su qualsiasi altro apparecchio. 
Tuttavia, nell'autunno del 1940, nella cosiddetta batta- 
glia per 1' Inghilterra, l'aviazione tedesca potè essere vinta 
dai nostri piloti, appunto perchè i tedeschi si fidarono 
troppo dell'opera dei loro apparecchi da picchiata del tipo 
Junkers « Ju. 87», e questo fatto ci ha infine preservati 
dall'aviazione e dalla sconfitta definitiva. La maggior parte 
della gente sembra aver dimenticato la circostanza che 
ogni tipo di apparecchio da combattimento, in linea gene- 
rale, è in grado di etfettuare attacchi in picchiata. Negli 
usuali apparecchi da combattimento, tuttavia, a causa 
del meno accentuato angolo di picchiata, non si potrebbe 
ottenere la stessa precisione di tiro che si ha nella picchiata 
più о meno verticale degli apparecchi appositamente co- 
struiti per l'attacco in picchiata. Ma i normali apparecchi 
da combattimento non sono assolutamente inutilizzabili 
per ogni altro tipo di impiego bellico, come ad esempio 
per bombardamenti notturni su grandi distanze. Inoltre 
1 nostri apparecchi da combattimento non rappresentano 
per la caccia del nemico una preda così facile come il più 
delle volte avviene per gli « Stukas » tedeschi. I reparti 
аегеі tedeschi sono stati originariamente pensati ed anche 
in una certa misura realizzati come una specie di fantasma 
terrorizzante per avversari deboli e non pronti alla guerra. 
Per questo fu possibile all'esercito tedesco di conquistare 
la Polonia, la Francia, i Paesi Bassi, Creta ed anche altri 
territori, nei quali esso non trovò una forte difesa di 
caccia nemici. Ma appena l'aviazione germanica dovette 
impegnarsi con I’ Inghilterra, falli improvvisamente al suo 
Scopo. 

Da parte della difesa a terra è stato già ripetutamente 
dichiarato che le vere e proprie perdite provocate dagli 
apparecchi da picchiata erano assolutamente irrisorie, 
e che molto più importante era la demoralizzazione che 
derivava, come una specie di magia, dagli attacchi in pic- 
chiata. Magia dovrebbe infatti essere l'espresssione giusta. 
Questo era propriamente 11 risultato che i tedeschi ottene- 
vano nei loro attacchi in picchiata. Tuttavia la realtà è 
che i nostri soldati, nell'ultima guerra, avevano spesso 
resistito ad un fuoco tambureggiante molto più forte, 
molto più preciso ей anche più micidiale. Peraltro essi 
non si lasciano mai atterrire soltanto dal rumore, cosa 
che oggi, nell'epoca dei motori, apparirebbe inaudito. lo 
ritengo indispensabile che la nostra aviazione disponga 
sopratutto di un sutticiente numero di veri e propri 
apparecchi da combattimento, con i quali possano essere 
citettuati efficaci bombardamenti, sia che si tratti dei 
cosiddetti caccia -bombardieri о di apparecchi да bom- 
bardamento pesanti ». 

Non dovrebbe essere molto difticile confutare questo 
giudizio così assolutamente superficiale. Gli apparecchi 


da combattimento in picchiata delle diverse Potenze 
hanno prestato nel corso di questa guerra tante e cosi mol- 
teplici prove di efficacia, che essi sono divenuti da tempo 
il tipo рій popolare di apparecchio da combattimento. 

Questo risultato non е stato ottenuto per caso. | 

Comunemente viene rilevata di preferenza l'esattezza 
di tiro del bombardamento in picchiata. Tuttavia questa 
esattezza di tiro non racchiude аНагіо in sè tutti i vantaggi 
dell'attacco in picchiata. In volo radente, nel corso di una 
manovra e conoscendo la località, una bomba può essere 
lanciata con la stessa esattezza. Inoltre nell'attacco in 
volo radente si ha un pericolo molto minore da parte della 
caccia avversaria ed in genere anche da parte della difesa 
a terra. 

Molta maggiore importanza deve essere attribuita alla 
esatta località da parte degli equipaggi attaccanti. Ciò 
che duvrebbe costituire il vantaggio principale del bom- 
bardamento in picchiata е Ja geniale unione di una perfetta 
visibilità su di un ampio settore d'obiettivo e dei suoi 
dintorni con un'alta percentuale di probabilità di mettere 
i colpi a segno. Il bombardamento in picchiata comprende 
contemporaneamente il vantaggio della buona visibilità 
sul campo di battaglia che si gode da alta quota e quello 
dell'esattezza di tiro dell'attacco in volo radente. Questa 
felice unione della visibilità e dell’esattezza di lancio rende 
il bombardamento in picchiata preferibile sia nella guerra 
marittima che in quella terrestre, dovunque, sia in terra 
che in acqua, si combatta effettivamente, ossia là dove 
sì richiede impiego tempestivo, grande esattezza di lancio 
e grande efficacia. Ossia sui punti più importanti di qual- 
siasi combattimento. 

Per quanto quest'affermazione possa sembrare banale, 
ogni bombardamento coronato da successo ha bisogno 
incondizionatamente di due fattori. Anzitutto l'obiettivo 
da bombardare deve essere individuato dagli equipaggi 
che prendono parte all'azione, ed in secondo luogo la bomba 
deve cadere così vicina all'obiettivo, che l'obiettivo stesso 
deve trovarsi рег lo meno nel raggio d'etticacia della bomba. 
Ambedue queste condizioni e sopratutto la prima, sono 
più rapidamente dette che eseguite. Nel proprio ter- 
ritorio può essere forse facile raggiungere in volo un 
determinato obiettivo per la via più breve; con l’au- 
mento delle distanze, però, queste difficoltà aumentano 
notevolmente. 

Il bombardamento in volo radente può avere a suo vantag- 
gio dei ben determinati vantaggi. Questi sono tra l'altro 
il momento della sorpresa e la diminuzione del pericolo 
rappresentato dalla difesa nemica. A causa delle ditticoltà 
dt orientamento, tuttavia, 11 bombardamento in volo ra- 
dente può essere effettuato soltanto in territori già ben 
noti. Ecco perché in determinati casi esso deve essere 
sostituito dal bombardamento in quota. D'altra parte però 
gli attacchi da alta quota non hanno che una minima 
esattezza di tiro. Il bombardamento da alta quota ? adatto 
sopratutto per il bombardamento notturno di grandi 
città, dove le bombe vengono lanciate più о meno indiscri- 
minatamente. Qualsiasi attacco da alta quota sarà però 
del tutto insufficiente su veri e propri campi di battaglia. 
A causa della scarsa esattezza di tiro, infatti, le proprie 
forze terrestri verrebbero spesso ad essere esposte allo 
stesso pericolo delle forze terrestri avversarie. 

Ed è proprio là dove le proprie truppe e quelle nemiche 
sono strettamente intersecate e dove gli cquipaggi non 
possono essere precedentemente informati sull'esatta posi- 
zione delle rispettive unità terrestri a causa della situazione 
fluida e rapidamente variante delle posizioni reciproche, 
che l'attacco in picchiata appare il più adatto. In tali 
situazioni gli attacchi in picchiata dimostrano la loro 
alta efficacia con l'impiego іп massa e la loro nota 


esattezza (1 tiro. 
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La battaglia di Stalingrado. ~ Interessanti ed istruttivi 
sono a questo proposito gli attacchi tedeschi contro la 
superficie delle fabbriche a nord di Stalingrado dalla meta 
dello scorso ottobre. Un’informazione della United Press 
del 16 ottobre fornisce la seguente impressionante descri- 
zione degli attacchi in picchiata tedeschi sulla fabbrica di 
trattori e di carri armati Dscherschinski: 

«La violenza degli attacchi aerei era indescrivibile. 
Circa. millecinquecento attacchi vennero effettuati, contro 
un settore largo soltanto mezzo chilometro’ e lungó parec- 
chi chilometri. Colà il passaggio doveva essere forzato ad 
ogni costo ed il compito dell'aviazione era quello di distrug- 
gere in questo settore ogni apparenza di vita, prima che 
le fanterie e 1 carri armati venissero impiegati contempo- 
raneamente. 1 bombardieri tedeschi apparivano in gruppi 
da trenta a quaranta apparecchi, e le ondate d'attacco 
si susseguivano l'una all'altra a brevissima distanza. 1 
piloti avevano il compito di polverizzare tutti gli ostacoli 
che 51 trovavano tra la linea del fronte ed il Volga. I bom- 
bardamenti dell'aviazione nemica erano rivolti anche con- 
tro gli obiettivi nel fiume, poichè il settore dove il passag- 
gio doveva essere chiaramente forzato a qualsiasi costo 
doveva essere completamente tagliato fuori da ogni parte ». 

È noto poi come questo attacco sia stato coronato da 
successo. 

Ma gli attacchi in massa tedeschi contro i territori delle 
fabbriche nella parte settentrionale di Stalingrado dalla 
metà alla fine di ottobre, suggeriscono e confermano anche 
altri insegnamenti. | 

Nel corso del тезе di settembre la battaglia di logora- 
mento si prolungo per settimane, una battaglia di logora- 
mento che ci ricorda quelle della scorsa guerra. L’offensiva 
tedesca si era letteralmente arenata a Stalingrado alla 
fine di settembre. I sempre nuovi attacchi tedeschi non 
riuscivano ad ottenere alcun decisivo successo. Una pura 
battaglia di logoramento avrebbe forse col tempo fiaccato 
un nemico già internamente battuto. Colpi separati, e 
perciò tanto più potenti, sarebbero stati tuttavia di molto 
maggiore efticacia. Il mezzo sicuro per distruggere la resi- 
stenza nemica sarebbe stato senza dubbio un susseguirsi 
ininterrotto di colpi sempre più violenti che infine avrebbero 
portato al dissolvimento del nemico. Ma una condotta 
di guerra di questo genere non l'avrebbe potuto seguire 
alcuna aviazione, e tanto meno un'aviazione lontana dalle 
proprie basi di rifornimento. E questo per il semplice motivo 
che i rifornimenti non sarebbero stati in grado di compen- 
sare l'enorme consumo e logorio del fronte. Тай ditticoltà 
di rifornimento avranno con tutta probabilità provocato 
la temporanea interruzione dagli attacchi tedeschi contro 
la città di Stalingrado. Continui bombardamenti aerei 
che non abbiano la più completa concentrazione di tutti 
i mezzi, raggiungono raramente lo scopo e spesso otten- 
gono esattamente il contrario. Essi abituano il nemico, 
col passare del tempo, al pericolo aereo, ed è noto che l'abi- 
tudine costituisce il migliore rimedio contro la demora- 
lizzazione ed il panico. | 

Perciò i combattimenti di Stalingrado ripresero soltanto 
quando l'aviazione tedesca, ai primi di ottobre, aveva 
goduto di una lunga pausa. Allora i tedeschi, con un attacco 
di sorpresa condotto da forti reparti di « Stukas » e di arti- 
glieria pesante, riuscirono anzitutto ad impossessarsi 
della fabbrica di carri armati Dscherschinski, poi dopo 
un'altra pausa della fabbrica di cannoni Barricata Rossa, 
e poi alla fine di ottubre, dopo una nuova pausa per i 
rifornimenti, il personale ed il materiale, delle acciaierie 
Ottobre Rosso. 


Singoli, violenti colpi, sopratutto con reparti di «Stukas». – 
Da parte tedesca si è chiaramente tornati a questo sistema 
che già precedentemente aveva dato buona prova. In esso 
vengono sempre nuovamente concentrati un certo numero 
di apparecchi da combattimento in picchiata e 41 batterie 
di artiglieria pesante per portare colpi separati ma duris- 
simi. Questo, dopo che l’ininterrotta battaglia di logora- 
mento non aveva avuto successo nel mese di settembre. 

Come esempi precedenti di questa tattica, basterà 
ricordare la rottura del fronte etfettuato dai tedeschi 
verso Abbeville nella campagna di Francia, l'attacco alla 
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penisola di Kerc nella primavera del 1942, 1 combattimenti 
а Bir Hacheim nell'estate del 1942, come anche l'avanzata 
nella Russia meridionale davanti a Voronesch nell’estate 
del 1942. Dopo l'occupazione di Abbeville si ebbe una rela- 
tiva tranquillità su tutto il fronte dalla Somme а! Оіззе. 
Gli attacchi aerei tedeschi ripresero in tutta la loro inten- 
sità contro il bacino della Senna soltanto quando il 5 giugno 
1940 anche le truppe terrestri passarono contemporanea- 
mente la Somme. Ugualmente nella Marmarica settentrio- 
nale il fronte 51 fece tranquillo dopo il raggiungimento della 
cosiddetta pentola delle streghe presso il Ponte dei Cava- 
Пегі. Poi i reparti di « Stukas » tedeschi concentrarono 
tutta la loro forza contro Bir Hacheim a sud. La caduta 
di Bir Hacheim provocò un tale sconvolgimento in tutto 
il fronte del deserto, che esso infine potè di nuovo cristal- 
lizzarsi soltanto nella strozzatura di El Alamein. 
Nell'intera concezione di questo sistema di condotta 
di guerra salta agli occhi una certa analogia con il pugi- 
lato. In ambedue 1 casi si tratta spesso di riprese, e forse 
non è soltanto un caso che nell'odierna educazione spor- 
tiva tedesca si sia dato cosi grande impulso all'insegna- 
mento del pugilatc. Attacchi continui provocano in alcuni 
casi nel pugilato lo sfiancamento dell'avversario, e possono 
portare ad una vittoria ai punti. Karamente tuttavia essi 
fanno ottenere una completa vittoria. Al contrario un 
solo colpo sul punto critico, portato con la completa con- 
centrazione di tutte le forze, può avere per conseguenza 
un'immediata e definitiva sconfitta dell'avversario. 
Maestri in questo sistema di condotta di guerra si sono 
dimostrati finora 1 giapponesi. Ma anche l'esercito tede- 
sco, e sopratutto l'aviazione tedesca, hanno ottenuto i 
maggiori successi mediante singoli colpi, portati con tutta 
la forza. Nell’Arma aerea i più adatti per una tale condotta 
di guerra e per effettuare un tale impiego concentrico e 
massiccio, sono i reparti da combattimento іп picchiata. 


Il fronte di El Alamein. — Non bisogna dimenticare che 
anche da parte inglese si stanno manifestando delle ten- 
denze analoghe. Questo fatto 51 manifestò sopratutto 
negli attacchi inglesi sul fronte del deserto italo-tedesco 
presso El Alamein tra la depressione di Quattara e il Medi- 
terraneo dalla fine di ottobre alla metà di novembre. Anche 
in questo caso negli attacchi britannici si potè ravvisare 
una specie di tattica ad ondate. All'impiego in massa delle 
truppe terrestri britanniche seguivano di tanto in tanto 
delle pause sempre più brevi. Queste pause venivano uti- 
lizzate per il consolidamento delle posizioni raggiunte, 
per la riorganizzazione dei rifornimenti e per la concen- 
trazione necessaria per vibrare un nuovo colpo. | 

In base alle testimonianze concordanti delle parti, gh 
inglesi e gli americani disponevano sul fronte dell'Egitto 
e della Libia di una chiara superiorità aerea numerica, 
tanto in apparecchi da combattimento per gli attacchi 
contro le forze dell'Asse, quanto in apparecchi da caccia 
per difendersi contro l'aviazione nemica. Come novità sl 
aggiunga che da parte inglese per la prima volta vennero 
impiegati anche caccia notturni sul vero e proprio campo 
di battaglia delle truppe terrestri. L'impiego di questi 
apparecchi da caccia notturni serviva ad assicurare anche 
di notte, in caso di bisogno, un'efficace difesa contro 1 
bombardamenti aerei. Pensiero, questo, che può venire 
soltanto ad un'aviazione numericamente superiore in un 
determinato settore; infatti un'aviazione realmente infe- 
riore si dovrà sopratutto limitare all'impiego notturno. 

Dopo che le posizioni delle due parti, come conseguenza 
degli attacchi britannici e dei contrattacchi italo-tedeschi. 
si erano notevolmente incastrate le une nelle altre, i bon 
bardamenti aerei con i comuni apparecchi da bombarda- 
mento apparivano consigliabili soltanto raramente, data 
la ristrettezza del settore di combattimento. Anche gli 
attacchi a volo radente quasi non potevano essere pres! 
in considerazione, in quanto proprio nei punti critici Че! 
combattimenti terrestri, durante un attacco delle truppe 
terrestri britanniche, la situazione poteva essere dificil 
mente afferrata in volo radente e gli obiettivi potevano 
essere difficilmente individuati nel deserto. Ciò in conside- 
razione del rapido variare degli avvenimenti e del mutare 
spesso improvviso della situazione. 
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Poco si зерре dell'impiego dell'aviazione da parte delle 
forze dell'Asse. Non е da ritenere che il numero degli appa- 
recchi dell'Asse avesse subito una notevole diminuzione, 
in quanto prima o poi ci si doveva attendere un'offensiva 
britannica. Secondo ogni probabilità i reparti aerei italo— 
tedeschi vennero invece volutamente risparmiati per essere 
impiegati nei singoli momenti decisivi, forse anche nella 
speranza di una futura controffensiva. Ma quando occa- 
sionalmente si ebbe un impiego di notevoli forma2ioni 
da combattimento da parte degli italiani e dei tedeschi, 
quest'impiego venne condotto sempre senza risparmio 
e con un'assoluta concentrazione di forze, come ad esempio 
venne espressamente dichiarato ne] bollettino germanico 
del 19 novembre. L'intervento delle aviazioni italiana 
e tedesca nei combattimenti terrestri avveniva soltanto 
quando la situazione delle truppe di terra italo-tedesche 
diveniva critica. Questo era proprio il compito dei reparti 
da combattimento in picchiata, ma a causa della già ricor- 
data inferiorità numerica dimostrata dallo sviluppo della 
situazione nell'Africa Settentrionale, tali impieghi avven- 
nero soltanto raramente e non durevolmente. 


Perché apparecchi da combattimento in picchiata арро:5- 
tamente costruiti allo scopo? — Nella lettera inglese più sopra 
ricordata si afferma anche che in caso di bisogno tutti i 
tipi di apparecchi da combattimento sarebbero idonei al 
bombardamento in picchiata. Questa opinione е assolu- 
tamente sbagliata. 

П primo presupposto del bombardamento in picchiata 
é la costruzione stabile del prototipo inipiegato, ossia la 
cosiddetta sicurezza di volo in picchiata, per motivi di 
risparmio di peso e di spazio. In secondo luogo si aggiunga 
che un aeroplano da picchiata non deve raggiungere, nella 
picchiata stessa, una velocità troppo elevata. Due ragioni 
militano a favore di questa esigenza. Anzitutto ogni esatto 
inquadramento dell'obiettivo richiede un determinato 
tempo minimo. Ma sopratutto l’esattezza di lancio è 
tanto più perfetta, quanto più a bassa quota può giungere 
sull'obiettivo l'aeroplano in picchiata. Ora un aeroplano 
deve abbassarsi soltanto in una misura che permetta la 
sua richiamata senza che il materiale e l'equipaggio ven- 
gano sottoposti ad eccessive sollecitazioni. Ma questa 
quota rispetto all'obiettivo, necessaria per consentire la 
raddrizzata dell'aeroplano, dipende sopratutto dalla velo- 
cità della picchiata. La velocità della picchiata non deve 
perciò superare un determinato massimo. 1 normali appa- 
recchi da combattimento non sono però affatto in condi- 
zioni di soddisfare questa esigenza. 

Per gli aeroplani da caccia è fuori di dubbio che essi 
dispongono pienamente della indispensabile sicurezza della 
picchiata. Il presupposto della costruzione stabile sarebbe 
perciò rispettato nei cosiddetti caccia-bombardieri. Ma 
è proprio a causa della forma profilata di questi apparec- 
chi originari da caccia, che i caccia-bombardieri raggiun- 
gono velocità di picchiata straordinariamente elevate. A pre- 
scindere dal fatto che si avrebbe soltanto poco tempo a dispo- 
sizione per uno esatto puntamento, i caccia-bombardieri 
dovrebbero essere raddrizzati già ad alta quota sull'obiettivo 
(circa 1000 metri). Non ci sarebbero perciò da attendersi 
grandi esattezze di tiro. Una seconda lacuna non indiffe- 
rente che esiste in tuttii moderni usuali apparecchi da cac- 
cia è illimitato campo visivo verso il basso. Anteriormente 
verso il basso l'ala inferiore copre la maggior parte dell'an- 
golo visivo. Nei caccia-bombardieri va perciò perduto un 
altro dei vantaggi del bombardamento in picchiata, ossia la 
buona visibilità sulla zona dell'obiettivo e sui suoi dintorni. 

D'altra parte non è affatto necessario che l'aeroplano, 
nell'attacco in picchiata, piombi più o meno verticalmente 
sull’obiettivo. Al contrario questa opinione è del tutto 
falsa. Sotto la denominazione di attacco in picchiata deve 
essere compreso ogni attacco in cui l'aeroplano piombi 
sull’obiettivo ad angolo di almeno 459. 

Tanto minore viene scelto l'angolo di puntamento, tanto 
più basso un aeroplano può arrivare sull’obiettivo, senza 
dover essere eccessivamente sollecitato nella richiamata. 
Nel caso di lancio da bassa quota però non soltanto si 
riduce la dispersione delle bombe, ma, a causa dell'angolo 
ottuso di puntamento aumenta anche, d'altro canto, la 


distanza di puntamento in avanti. Ci dev'essere perciò un 
determinato minimo, che deve essere calcolato per ogni 
tipo di apparecchio. L'angolo di puntamento rimane tut- 
tavia in quell'ordine di grandezza che è adatto soltanto 
per aeroplani da combattimento appositamente costruiti 
per la picchiata, e non per qualsiasi comune apparecchio 
da bombardamento e per i caccia-bombardieri. 

In generale la tendenza dello sviluppo bellico é di evi- 
tare angoli di puntamento troppo accentuati nei bombar- 
damenti in picchiata. Questa ё un'osservazione che si рио 
fare dovunque. Nelle fotografie o sopratutto nei docu- 
menti filmistici tedeschi е raro vedere oggi degli apparec- 
chi da combattimento in picchiata che denuncino degli 
angoli di inclinazione di pit di 009, 

Giusta ё invece l'osservazione che gli apparecchi da com- 
battimento costruiti appositamente per 1] volo in picchiata, 
e sopratutto i tipi più vecchi, possono difficilmente diten- 
dersi dai caccia neniici. Questo fatto non е soltanto una 
conseguenza della loro velocità di volo notevolmente mi- 
nore, ma anche del loro armamento difensivo molto piü 
debole. Infatti si teme che una maggiore dotazione di armi 
difensive possa ripercuotersi svantaggiosamente sulla 
efficienza dell'intera costruzione dell'aeroplano. 

Questo svantaggio della maggior parte degli apparecchi da 
bombardamento in picchiata, di essere esposti in alta misura 
alla minaccia della caccia nemica, puó essere tuttavia accet- 
tato tranquillamente. Infatti, i veri e propri aeroplani da 
combattimento in picchiata rappresentano un'arma che deve 
esercitare la pressione necessaria a decidere un'azione. I re- 
parti aerei da combattimento in picchiata vengono impie- 
gati in massa e con grande impeto là dove deve essere otte- 
nuta una rapida decisione nel combattimento terrestre. Indi- 
spensabile presupposto di questa decisione è però senz'altro 
la superiorità nell'aria. Questa superiorità nell'aria può 
essere ottenuta soltanto con un intensificato impiego di appa- 
recchi da caccia, anche se per brevissimo tempo e su 41 un 
settore strettamente limitato. In questo caso perciò i reparti 
da combattimento in picchiata sono sempre conveniente- 
mente e sufficientemente protetti contro la caccia nemica. 


Un’arma nuova del 1942: la bomba-razzo 


Articolo di Camillo Rougeron; estratto da La Science 
et la Vie del settembre 1942. 

I successi riportati dall’Aviazione dell'Asse contro i 
convogli britannici in Mediterraneo 51 spiegano — se si 
deve credere alle dichiarazioni ufficiali dell'Ammiragliato 
di Londra — col fatto dell'impiego di un tipo di bomba 
che gli esperti considerano come l'innovazione tecnica 
рїй importante dopo l'introduzione della mina magne- 
tica. Questo nuovo meccanismo, che sarebbe impiegato 
anche dagli aeroplani di assalto russi contro i carri armati 
ё la resurrezione di un'arma inventata piü di 2000 anni fà. 

Sotto la sua nuova forma essa evita 1 due principali 
difetti che le furono attribuiti fin dal principio: l'impre- 
cisione e il pericolo per l'utilizzatore. La velocità conside- 
revole che le é assicurata in partenza consente la preci- 
sione del lancio e d'altra parte l'impiego di polveri moderne 
a combustione lenta e regolare elimina qualsiasi rischio 
di scoppio intempestivo. Le applicazioni della bomba-razzo 
sono molteplici in quanto essa possiede nello stesso tempo 
i due fattori della potenza di un proiettile: grande carica di 
esplosivo e velocità all'impatto molto elevata. Non é esage- 
rato pensare che essa rovescerà non solamente la guerra 
aerea ma l'organizzazione stessa degli eserciti e delle flotte. 


La bomba-razzo e l'attacco ai convogli britannici in Medi- 
terraneo. — Se i trasporti britannici che fanno rotta verso 
il medio oriente hanno da molto tempo abbandonato il 
Mediterraneo per la rotta del Capo, questa risorsa mancava 
al rifornimento di Malta. In altri tempi, un convoglio, da 
Gibilterra о da Alessandria, riusciva a raggiungere l'isola, 
spesso con perdite rilevanti, ma mai sufficienti da impedire 
di ricominciare. 
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FIG. I - IL PRINCIPIO DELLA PROPULSIONE А RAZZO 


Га combustione della polvere ad alta pressione in un corpo resistente, 
aperto all'estremità posteriore, esercita sul davanti una forza uguale 
al prodotto della massa del раз espulso ogni minuto secondo per 
la sua velocità di uscita. Рег esempio, un razzo che brucia un peso 
di то chilogrammi di polvere al secondo (ossia una massa di 10:9.81) 
i cui gas sono emessi а 2500 m/s, esercita una forza di propulsione di circa 
kg. 2500. Si pensa dunque che dando al carico di polvere una piccola 
parte del peso del razzo, si possa raggiungere una velocità elevata. 
kg. 20 di polvere, р. e. che bruciano a Кр. то al secondo ed escono a 2500 
m/s, imprimeranno ad una bomba che pesa kg. 250, inizialmente allo 
stato di quiete un'accelerazione uguale a то volte quella del peso, cioè, 
dopo due secondi, una velocità di 200 m/s (non compresa l'azione del peso 
e tralasciando la resistenza dell'aria e la leggera diminuzione di peso 
della bomba in via di combustione). Se la bomba ha una velocità iniziale 
di 150 m/s., la stessa velocità di 200 m/s. le viene impressa sotto forma di 
supplemento di velocità. La forza di propulsione è indipendente dalla 
velocità che può avere il corpo; il lavoro utile di questa forza è dunque 
direttamente proporzionale a questa velocità. Il valore dello sforzo di 
propulsione risulta immediatamente dall'applicazione del teorema della 
quantità di moto. Ma la conoscenza di questo teorema non è necessaria a 
comprendere il principio di propulsione. La forza verso l'avanti è dovuta 
al fatto che, verso l'avanti, la pressione della polvere si esercita. sulla 
sezione S, e verso la parete posteriore sulla sezione 5-5. Se la pressione 
di combustione è di 500 kg/cm? la sezione s al collo del foro d'uscita dovrà 
essere di $ cm? per produrre lo sforzo di propulsione di 2500, L'ugello 
d'uscita ha l’effetto di aumentare la velocità del gas (e si spiega col teorema 
della quantità di moto) o di far cadere la pressione al collo del foro a un 
valore poco differente dalla pressione esterna (e si spiega con le variazioni 
delle pressioni interne). I due effetti sono d'altra parte correlativi. 


Dalla metà di giugno 1942, la situazione è bruscamente 
peggiorata. бе 51 deve credere al comunicato riepilogativo 
italiano del 19 giugno — e bisogna farlo perchè certi ora- 
tori hanno potuto affermare, senza smentita, alla Camera 
dei Comuni che le perdite britanniche, che l'Ammiragliato 
si rifiutava di pubblicare, erano ancora superiori — il 
primo dei convogli, partito da Gibilterra, comprendeva 
pil di trenta unità. Esso fu attaccato il 14 e il 15 giugno, 
prima dai sommergibili, poi dagli aeroplani, ed infine da 
una formazione di naviglio leggero. Le perdite britanni- 
che giunsero a tre incrociatori, due cacciatorpediniere 
e nove navi mercantili affondati; una nave di linea, una 
portaerei, tre incrociatori, quattro cacciatorpediniere e 
parecchie navi mercantili danneggiati. Due navi mer- 
cantili e qualche unità di piccolo tonnellaggio, soltanto, 
hanno potuto raggiungere Malta. 

11 secondo convoglio, proveniente da Alessandria, era 
costituito da più di cinquanta unità. Esso fu dapprima 
attaccato dagli apparecchi della Luftwaffe provenienti 
dalla base di Creta; probabilmente all’annunzio dell’uscita 
della flotta italiana fece dietro-front, e fu di nuovo sotto- 
posto agli attacchi dell'aviazione. 

Le perdite subite da questo convoglio furono di sei 
incrociatori о cacciatorpediniere, due torpediniere e sei 
navi mercantili atfondati, diciotto navi mercantili danneg- 
giate. Nessuna nave arrivò a Malta. Al riguardo, le per- 
dite navali e aeree che l’Ammiragliato britannico attri- 
buisce all avversario sono minime. 

Se le cifre date a proposito del convoglio di Gibilterra 
non permettono di calcolare gli effetti separati della flotta 
di superficie, del naviglio sottomarino e dell'aviazione 
italiana, il caso del convoglio di Alessandria è chiaramente 
illustrativo. 

Esso appartiene a quella serie di scontri aeronavali, inizia- 
tasi nel Mar dei Coralli, in cui gli aerci di ambedue le parti 
attaccano le navi dell'altra, senza che le navi stesse possano 
avvicinarsi tra loro a distanza balistica. Il convoglio Ф Ales- 
sandria fu attaccato in due riprese dall’ Aviazione dell’ Asse; 
la flotta di linea italiana mossagli incontro fu, se si crede 
al comunicato britannico, severamente colpita dalle « for- 
tezze volanti» americane, di base ad Alessandria, ma le 
navi non potettero « scambiare » alcun colpo di cannone. 

П то giugno, Londra dava la spiegazione dello scacco: 
eli aerei dell'Asse avevano impiegato un nuovo tipo di 
bomba, una bomba-razzo lanciata in picchiata, la cui 


autopropulsione migliora nello stesso tempo la precisione 
e il potere perfcrante. 

Apprendiamo nella stessa occasione che essa è un tipo 
simile a quelle che gli ultimi aerei d'assalto russ), gli « Stor- 
movik », impiegano, per la stessa ragione, nell'attacco dei 
carri. 

Ma i due tipi sono stati studiati separatamente, anche 
se l'aviazione russa è stata la prima a impiegare la bomba- 
razzo in combattimento. Bastava all’ Ammiragliato_ bri- 
tannico leggere i giornali italiani per conoscere la minac- 
cia che gli sovrastava. Passando in rassegna, nell'ottobre 
1941, in occasione del ХІХ anniversario della Marcia su 
Roma, le novità aeronautiche dell'annata, Le Vie dell'Aria 
poteva scrivere a proposito del bombardamento іп pic- 
chiata delle navi: 

« l'energia cinetica delle bombe più pesanti non per- 
mette più loro di attraversare l’attuale corazza protet- 
tiva delle grandi unità navali; ma in un avvenire più pros- 
simo di quanto $1 potrebbe credere, sarà possibile accre- 
scere considerevolmente la forza viva di una bomba in 
caduta coll’espulsione di gas a grandissime velocità. Allor- 
che qualche quintale d’acciaio l'avra avviata, grazie alla 
sua velocità, da 300 а 350 m/s., pochi chilogrammi d'esplo- 
sivo molto dirompente basteranno a distruggere qualsiasi 
corazza ». 


Fortuna e declino dei razzi di guerra. — 11 razzo di guerra, 
cioè il congegno perforante, incendiario o esplosivo, che 
applica alla sua propulsione il principio del razzo, era noto 
da tempo immemorabile in India ed in Cina, da dove esso 
penetrò nel mondo occidentale, verso il VII secolo, attra- 
verso l'Impero greco. Esso fu allora impiegato come ordi- 
gno incendiario, poi come congegno perforante (i razzi а 
punta di freccia che figurano sull'inventario del 1381 del 
l'arsenale di Bologna non sono altro che le « frecce di fuoco» 
dei Cinesi), e infine come ordigno esplosivo dopo la scoperta 
delle proprietà esplosive della polvere. 11 razzo fu utiliz- 
zato per due secoli in concorrenza col cannone; con dei 
razzi, Dunois, nel 1449, incendio Pont-Audemer prima 
di scalarne le mura. Ma questo mezzo incendiario fu abban- 
donato dagli eserciti europei nel corso del XVI secolo a 
causa della sua imprecisione. 

Gli Indü ed i Cinesi continuarono регд a servirsene, ed il 
razzo di guerra riapparve in Europa ai primi del XIX secolo. 

Furono appunto i risultati ottenuti nel 1799 dalle truppe 
di Tippo Sahib, re di Mysore contro gli Inglesi che spin- 
sero William Congreve, allora capitano al servizio della 
compagnia delle Indie, a reintrodurli. Per esser giusti, 1 
merito di questo ritorno in auge dei razzi, si dovrebbe attri- 
buire ad un francese: al colonnello d'artiglieria Prévót, 
il quale ebbe l'idea di lanciare nell'alberatura dei vascelli 
dei razzi incendiarii forniti di uncini. Ecco il parere del 
principe di Nassau, sotto i cui ordini prestava ser- 
vizio Prévót, sui risultati ottenuti: « Prévòt, l'ufficiale 
francese che voi avete messo a mia disposizione, mi è stato 
di grand'aiuto durante tutta la campagna. I razzi da guerra 
che egli ha inventato hanno fatto molto male al nemico 
disorganizzando la sua flotta e bruciando i suoi vascelli ». 
Ma Prévot ebbe il torto di morire a Sebastopoli nel 1795, 
ed i razzi portati due volte dall'India rimasero per tutt! 
dei «razzi di Congrève ». Bisogna peraltro riconoscere 
al Congreve, che non era artigliere, il merito di averne 
curato con perseveranza la messa a punto malgrado Горро- 
sizione tenace dei tecnici militari inglesi, ostinatissim! 
come tanti altri a difendere le armi tradizionali. Speri- 
mentati a Woolwich nel 1804, i razzi furono impiegati nel 
1300, dal Congrève stesso, contro la flottiglia di Boulogne; 
e fu uno scacco. L'anno dopo essi conobbero il più grande 
successo a Copenaghen, ed ebbero diffusione in parecchi 
eserciti d'Europa. Ancora nel 1855 i corpi di specialisti 
francesi ottennero con essi, a detta del comando russo, 
ottimi risultati nell'assedio di Sebastopoli. 

La decadenza del razzo non doveva però tardare. Da 
strumento bellico, esso fu ridotto di nuovo alle meno glo- 
riose funzioni di razzo illuminante, di razzo da segnala- 
zioni e di fuoco d'artificio. E la spiegazione c'era: la nascità 
dell'artiglieria a scanalature e l'impiego dell'acciaio nella 
costruzione dei tubi, che davano all'artigliere tutto quel che 
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poteva desiderare: precisione, portata. potere perforante. 
I razzi di Sebastopoli, con i loro 6000 metri di portata. 
non potevano far concorrenza alla nuova artiglieria. Ter 
lo meno gli artiglieri lo hanno attermato sin'ora. 


Га bomba -ra:zo. - La prima applicazione della propul- 
sione а razzo alla bomba per aerei è dovuta al capitano 
di fregata Le Prieur, della marina francese, che l'utilizzó 
nel 1916 contro i palloni d'osservazione tedeschi su! fronte 
di Verdun. Ordinari razzi a bastoncelli tissati ai montanti 
d'un. biplano, potevano essere accesi clettricamente da 
chi dirigeva il suo velivolo in picchiata contro i! pallone. 
Oucsti razzi contano al loro attivo l'incendio di parecchi 
palloni. Ma ancora una volta la contemporanea messa 
a punto della pallottola incendiaria li detronizzava. Non 
si sa dire se, nei vent) anni che seguirono, la bomba-razzo 
fu dimenticata. È certo però che non ci furono anni senza 
che non fosse proposto qualche ordigno complicato, a 
direzione automatica e telecomandata e in cui la propul- 
sione per reazione non avesse una parte, con il concorso 
per lo mene dell'ossigeno liquefatto. 

Ma non sembra che questa fioritura d'invenzioni abbia 
fatto andare molto avanti la questione. 

Ки nel 1936. pensiamo пој, che venne stabilita la base 
delle numerose applicazioni tattiche e della forma di rea- 
lizzazione più semplice che si potesse concepire: quella 
dell'adozione d'un razzo al fondo d'una bomba ordinaria; 
e nello stesso tempo veniva affermata la convenienza, 
per quest'uso, delle polveri a nitroglicerina. 

l'interesse della bomba-razzo. sotto questa 
scaturiva in effetti dalla fiducia nella superiorità del lan- 
cio di picchiata per gli aeroplani moderni, cose che non 
era stata accettata senza resistenza. Il lancio, più o meno 
preciso, in volo orizzontale era d'impiego normale per 
l'apparecchio lento; il lancio preciso in picchiata diven- 
tava quello normale dell'apparecchio veloce; il razzo, il 
cui impiego equivaleva ad un aumento della velocità nel 
lancio, non era giustificato se non si ammetteva la picchiata. 

Ma, allora, il razzo rispondeva a tutte le esigenze: la 
tensione della traiettoria che semplificava 1 calcoli di lan- 
сю ed aumentava la precisione, la riduzione di durata di 


forma, 


percorso preziosa contro obiet- 
tivi mobili, l'aumento di velo- 


4I 


sarebbe risultato quando si fosse potuta regolare la com- 
buscione іп modo che essa si compiesse іп duc second. 

Infine, una realizzazione tanto semplice si traduceva 
in un rendimento molto superiore a quello che si poteva 
sperare di raggiungere con i più perfezionati dispositivi 
di propulsione acrea а reazione. П rendimento termico 
possibile, che non ста più limitato dalle esigenze di resi- 
stenza alla temperatura, era molto elevato; il rendimento 
della propulsione, legato alla velocità del meccanismo 
spinto, era egualmente molto superiore а quello che si 
poteva raggiungere con un montaggio su di un аегсо 

Tutti questi vantaggi, indiscutibili nello studie. teorico 
del problema. non bastarono a decidere gli interessati a 
fare l'esperimento di un ро’ di polvere e di un ugello nel 
fondo di una bomba. Essi non riuscirono a vincere И dop- 
pio pregiudizio della imprecisione с del pericolo dei prot t 


tili a razzo. 
TABELLA I 
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CARATTERISTICHE DELLE ВОМ DELLA FIG. 2 


Bombe 
pe А a Bombe . ты 
Caratteristiche А - ad alta tensione 
di perforazione à on 
| esplosiva 
i 
Peso totale... 250 kg. | 250 kz. 
І 
, І 
Peso dell'esplosivo . ,. N.N. kg. ION ka. 
Peso perforatore 5... ... 10% ky - 
^ peso della polvere xou 42.5 Ки. | 99 ke. 
Peso del corpo 5 Ки. — Й 
Peso del razzo а = 11.5 ku. 
Сари ы эз жу ЈЕ фә пип. 307 mni. 
Pressione di combustione... о 125 kg сіп? 1258. Ку em’ 
Rendimento termico 2. ,... | 0.61 | OLDI 
Supplemento di velocità dovuto > 
al razzo хо 469 nm x 1500 nis 
І 


La tabella qui sopra da le caratteristiche delle due bombe 
di 250 chilogrammi, l'una di perforazione с l'altra a forte 
tenore d'esplosivo, simili allo schema della fig. 2. 


cità all'impatto che aumentava т | 
и A azzo di Си!а а . 
la potenza perforatrice. Tutti dg Же Сава ip әсс/ә/о dolce 


quest? risultati richiedevano la 
soluzione dei numeros! e diffi- 
cili problemi che aveva posto 
la propulsione a reazione nelle 
sue applicazioni alla navigazio- 
ne ed alla navigazione aerea in 
particolare? No, davvero. 

l'er raggiungere gli aumenti 
di velocità reclamati qualsiasi 
polvere era за Я слете, anche la 
vecchia palvere nera. Ma la 
polvere B, e^ meglio ancora le 
polveri senza solvente alla ni- 
troglicerina, davano tutte le ve- 
locità desiderabili. Non vi era 
nessun bisogno di aria o di os- 
sigeno compresso o liquefatto. 
e neppure di due gruppi com- 
pressori che complicano tanto 
la realizzazione degli aeroplani 
я reazione. Я 

l'esecuzione meccanica era 
semplificata all'estremo. 11 ditti- 
cile problema della scelta di me- 
talli per gli ugelli destinati a fun- 
amare in regime permanente 
In an getto di gas а 1500 gradi 
e qualche centinaio di ke ст? si 
trovava risolto. Non aveva im- 
portanza conoscere quale acciaio 
convenisse. La carica «ra cosi 
bruciata in tre o quattro secon- 
di. Ma nessuno inconveniente 


fori dı scayyod medo 


panti, o culle soprastrutture della mive. Le 


A veslimecn»/e о 
coro delrazzo 
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FIG. Z2 LA HOMBY-RAZZO DI PERFORAZIONE E LA HOMRA-4AZZO AD ALTA. TENSIONE ESELOSIVA 


Le velocita ipersom re raggiunte da queste bombe impongono le forme dei proiettili d'artiglieria: è anche 
certo che l'impennagzio abituale rappresentato fin figura: offre uma resistenza troppo elevata che verra 
soppressa nelle bombe a grandissima velocità inclinando sull'asse della bomba i fori di scappamento (divisi 
in due о quattro scompartimenti) in niodo да dare una stabilità giroscopica; il suggerimento è stato dato 
dopo parecchio tempo per tutti i meccanismi a propulsione per reazione che sopportano la forza centrifuga. 
La bomba di perforazione riproduce la composizione abituale dei proicttili di perforazione. della marina: 
faisa ogiva, cuffia in acciaio doleo per facilitare la penetrazione nelle corazze cementate. razzo di culatta а 
scoppio ritardato che provoca l'esplosione dopo la perforazione della corazzatura; essa ne differisce per il 
considerevole all -gyerimento della culatta che пол è sottoposta alla pressione del tiro, donde si hu la pos- 
sibilità di allungaro il proiettile senza il rischio d` rottura all'impatto con incidenza obliqua, el aumentare 
И tenore di esplo-ivo che può essere raddoppiato. La bomba ad alto tenore d'esplosivo, col corpo in lega 
leggera, € munita d'un razzo istantanco che provoca l'esplosione, prima dello schiacciamento, al contatto 
col primo ostacolo incontrato. Questi due tipi di bombe convengono, l'uno с l'altro, altrettanto contro 
fortini cementati e contro navi corazzate; il primo agisce nei due casi con la perforazione del cemento 
с della corazza, il secondo tipo per effetto di soffio (concussione; sul fortino cementato ed i suoi occu 


ciratteristiche di queste bombe sono date nella. tabella 1. 
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La bomba di pertorazione è una bomba a velocità me- 
dia, 600 m/s circa. La bomba ad alto tenore d'esplosivo 
е una bomba a grande velocità, 1650 m/s circa; e поп si 
dirà certo una bomba a grandissima velocità, poichè le 
vrandissime velocità, nella tecnica delle bombe razzo, 
vanno dai 2500 а! 5000 m/s. La possibilità di raggiungere 
economicamente queste velocità, per l'altissimo tenore 
di esplosivo nell'ordegno è dovuta al fatto che la forza 
di propulsione non si applica alla massa iniziale del razzo, 
ma ad una massa progressivamente decrescente sino alla 
massa finale. 

L'impiego di pressioni di combustione mederate, ciot 
di corpo di razzi molto leggeri, è indispensabile a questo 
risultato. Si noterà che viene impressa una velocità sup- 
plementare di 1500 m/s ad una bomba di 250 chilogrammi 
il cui corpo di razzo non pesa che 11,5 chilogrammi, ed 
e una semplice lamiera sottile d'acciaio che sopporta un 
lavoro di 50 kg/mm? 


La precisione della bomba-razz:. d.a imprecisione del 
razzo era un dato che sembrava dei più sicuri, e che l'aveva 
fatta condannare per due volte, nel NVI e nel ХІХ secolo. 
Gli specialisti in balistica non mancavano di raccomandare 
la prudenza agli inventori e di ricordare la storia di quel 
razzo che, lanciato in un giorno di vento dal Poligono di 
Metz, fece mezzo giro e ricadde sulla città ferendo una 
donna. 

| promotori della sua applicazione alla bomba atter- 
mavano, al contrario, che il miglioramento della preci- 
sione di lancio sarebbe stato uno dei primi risultati otte- 
nuti; essi leggeranno oggi con una certa soddisfazione le 
dichiarazioni dell'Animiragliato Britannico, che danno 
loro ragione e che attribuiscono alla precisione dei nuovi 
congegni la loro efficacia. 

Come spiegare la contraddizione 2 

È innegabile che il razzo di guerra lanciato su un ber- 
saglio, per mezzo della semplice accensione della polvere, 
senza nessuna velocità iniziale, è un meccanismo fra i più 
imprecisi. Fra tutte le cause di dispersione (irregolarità della 
combustione delle polveri sotto deboli pressioni, azione del 
vento sui proiettili a velocità moderata...) la più impor- 
tante è di gran lunga l'azione variabile del vento in vici- 
nanza del suolo, nel corso della lenta salita del meccanismo. 

Prendiamo l'esempio di un razzo la cui portata sia di 
4500 metri, che avrà bisogno di una velocità di 200 mis 
per raggiungerla e che riceverà quesfa velocità al termine 
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FIG. 3 - IL RENDIMENTO TERMICO DEL RAZZO | 

И rendimento termico © il rapporto fra l'energia cinetica dei gas di com 
bustione e l'energia chimica della polvere. Га curva ле da Я valore ir 
funzione delle pressioni: di combustione « di scappamento. per una 
polvere il cui potere calorifico sarebbe di 1260 cal ky. trascurando le 
perdite di calore per conducibilità e le perdite nell'ugello di dilatazione. 
Ma queste perdite sono leggere nel caso della bomba: razzo dove niente 
obbliga а limitare le temperature; le cifre reali sono cirea i nove decimi 
delle cifre de! diagramma. Si osservera che si ottengono rendimenti molto 
elevati per pressioni molto inferiori a quelle che sono in uso nei cannoni: 
per ridurre at minimo il peso morto che è quello del corpo, la pressione 
migliore di funzionamento sara dunque debole, dell'ordine di 100 kg km: 
un corpo di lamiera d'acciaio di mm. 2 era più che sutliciente dunque 
per una bomba di cm. zo di diametro. L'ascissa del diagramma с il 
rapporto fra la pressione di combustione e quella di scappamento, rap- 
porto che, al suolo, è sensibilmente uguale. alla pressione di combustione 
espressa in kg/cm. © che per una stessa pressione. di combustione, 
aumenta nell'aria rarefatta dell'alta atmosfera. Le bombe-razzo a grande 
portata, Der lanci stratosferici in volo orizzontale, potranno dunque 
avere rendimenti molto elevati, con dei corpi in lamiera molto sottile. 


dei primi 500 metri della tratettoria. La legge di acquisto 
di velocità è sensibilmente quella del moto uniformemente 
accelerato; a 20 metri dal punto di lancio, la velocità non 
е ancora che di 40 m/s. Con un vento medio al suolo, delle 
velocità di vento d: 10 туз sono normali a questa altezza; 
il vento nelle vicinanze del suolo è naturalmente irregolare. 
Ad ogni minuto, il razzo tenderà ad orientarsi secondo 
la direzione risultante dalla velocità del vento e dalla sua 
velocità cambiata di segno; esso vi giungerà tanto meglio 
quando Те sue dimensioni e quindi la sua inerzia saranno 
più scarse e quando sarà megho dotato di governali. Una 
resistenza dell'aria, che durante le prime dozzine di metri 
della traiettoria e durante una durata di percorso è del- 
l'ordine di un secondo, può trovarsi scalata di parecchie 
dozzine di gradi, irregolarmente, sulla direzione iniziale 
del vento al punto di lancio, e può modificare di parecchi 
gradi la direzione della bomba. Ad ogni minuto lo sforzo 
di propulsione è diretto secondo la nuova direzione presa: 
| supplemento di velocità corrispondente è impresso in 
questa nuova direzione. In totale, la velocità finale im- 
pressa nel corso di una combustione di parecchi secondi 
di durata viene ad essere la risultante di frazioni di dire- 
zioni molto variabili secondo il vento che regna nelle zone 
traversate. 

L'inizio di velocita della bomba -razzo sfugge completa- 
mente a questa causa essenziale di irregolarità. in ragione 
della velocità iniziale elevata che essa possiede quando lascia 
il velivolo. Troverà essa, a venti metri dall'aereo, un vento 
differente di 10 m/s da quello che essa sopportava nel 
momento del lancio? Comunque la deviazione impressa 
da questo vento alla bomba dotata di 150 m/s di velocità 
iniziale resterebbe debole. 

Ма l'aereo lanciando а 1000 о 1500 metri di altezza 
uon corre alcun rischio, sopratutto in mare, di trovarsi 
in mezzo a venti cosi variabili. Т.е rattiche in vicinanza 
del suolo seguono le irregolarità della superficie, e salve 
in regioni montagnose non raggiungono grandi altezze. 
La presa di velocità della bomba--razzo, in un tratto che 
d'altra parte non si ha alcun interesse a prolungare oltre 
qualche centinzio di metri. non avverrà dunque in ata 
turbolenta. 

Infine, per le sue dimensioni ¢ la sua inerzia, la grossa 
bomba di aereo è molto meno sensibile alla rattica che non 
la bomba-razzo di qualche chilogrammo impiegata come 
razzo di guerra. Così, per la velocità iniziale che possiede. 
рег trovarsi lontano dal suolo, come per il suo pese, il 
ancio della bomba razzo differisce sostanzialmente dal 
то dei razzi di guerra al suolo e non è esposta ad alcuna 
notevole dispersione. Sui veloci aerei attuali il risultato 
deve essere del tutto paragonabile a quello del tiro di un 
cannone a velocità moderata. 


La sicurezza di inipirgo della bomba- razzo. LA repu- 
tazione del razzo come sorgente di gravi incidenti era 
stabilita tanto bene quanto la sua imprecisione, e gli зре- 
clalisti in pirotecnica non lo affermavano meno degli specta- 
listi in balistica: il carico «li un razzo era una operazione 
delicata che non poteva essere aftidata se non a un per- 
sonale addestrato, e le prescrizioni dettagliate dei libretti 
d'istruzione non sempre supplivano al tocco di mano del 
vecchio artefice che aveva visto lavorare i suoi precedes- 
sori del secondo Impero. l.a prudenza si imponeva, tanto 
più che l'esperienza continuava а viustificare questi tt 
mori; DON si contavano più vli incidenti di questi ricerca- 
tori che pretendevano applicare la propulsione a razzo 
all'automobile e all'aereo е saltavano con il loro уској 
quando alla loro polvere piaceva. passare dal regime pro 
pulsivo а quello esplosivo. Si concepisce quindi che al 
aviatori non siano troppo entusiasti dell'idea di pertare 
su loro velivoli congegni così capricciosi. 

Ma i fautori della bomba-razzo non partecipavano 4 
questa preoccupazione. Essi affermavano che. a condi, 
zione di impiegare gli stessi mezzi propulsivi che davan 
ottimi risultati nei grossi cannoni, nei tubi lancia--siluri 
e nei mortai, si sarebbe ottenuta la stessa combustione 
regolare senza pericolo di esplosione. Essi non esitavane 
nemmeno nel preconizzare delle polveri speciali a tenore ele- 
vato di nitroglicerina in opposizione a coloro che trovavane 
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insufficient: la potenza e il rendimento delle polveri ordi- 
папе; quale inconveniente si trovava perchè gli vgelli 
fossero bruciati in due secondi piuttosto che in tre ? 

Tre specie di polveri si offrono alla scelta dell'inventorc 
che vuole limitarsi a quelle che sono state già provate nel 
cannone: la polvere nera, la polvere B e la polvere senza 
solvente. 

Che la polvere nera abbia potuto essere impiegata du- 
rante più secoli fino ad un epoca abbastanza recente per 
tante applicazioni pirotecnicl.e, dà una certa idea del 
coraggio degli artiglieri e di coloro che consentivano a 
vivere al loro fianco. Nel caso particolare del razzo, 1 
problema era di comprimere regolarmente una massa 
di polvere in modo da farla «a strati paralleli ». dato che 
la minima etereogeneita del blocco si trasformava in una 
irregolarità della velocità di combustione, in alcune fes- 
sure, in un aumento nella superficie di reazione e final- 
mente nell'esplosione dei corpi sotto una pressione che 
non era quella che avrebbero dovuto sopportare. Il « tocco 
di mano» dell'artigiano che doveva assicurare questo 
risultato a piccoli colpi di martello era evidentemente 
indispensabile. 

La polvere B presentava il vantaggio, sulla polvere nera, 
di una potenza misurata dal suo potere caloritico, molto 
superiore, e soprattutto quello di sostituire а ип corpo 
pulverolento complesso una gelatina quasi naturalmente 
omogenea. 1) 

Ма Ja gelatinizzazione del cotone fulminante per dis- 
soluzione nell'alcool e nell'etere e Veliminazione del sol- 
vente in eccesso per evaporazione поп si applicano che a 
prodotti di piccolo spessore; delle ditticoltà si presentano 
quando i blocchi di polvere raggiungono la grossezza di un 
braccio. Ora сі sono bene dei prodotti di questa dimensione 
che meglio convengono alla propulsione per reazione e alle 
durate di combustione di un secondo; la polvere В non sa- 
rebbe servita utilmente che per razzi di piccolissimo calibro. 

Dato che non si è d'accordo sull'impiego di polveri di 
grosso «indice +, cioè a dire atte alle combustioni lente 
fyrossi pezzi di marina, applicazioni speciali come quelle 
per il lancio dei siluri о mortai), è necessario ricorrere 
alle polveri dette senza solvente ». Viste che la polvere B 
¢ il risultato del dissolversi del cotone fulminante, queste 
ultime polveri sono ottenute nel miscuglio di tale cotone 
tulminente nelle nitroglicerina con l'aggiunta di piccole 
dosi di altri prodotti (vasellina, есс.). Л passaggio sotto 
pressione per la tratila produce blocchi di polvere, eccel- 
lenti per la resistenza meccanica ed il cui diametro nun 
e limitato che dalle possibilità  dell'utensile. Га polvere 
senza solventi è dunque il prodotto più adatto alla pro- 
pulsione per reazione; essa riunisce la potenza, dovuta 
alla nitroglicerina, alla resistenza meccanica € alla rego- 
larità di combustione. 

La tecnica della bomba razzo һа а sua disposizione 
da parecchio tempo materiali il cul impiego non presenta 
più il minimo rischio. Per essere tranquilli non sarebbe 
necessario. negli aviatori, che il coraggio intellettuale di 
passare dalla polvere nera alla nitroglicerina e alla пИго- 
cellulosa. Un po’ di celluloide ? al fondo d'una bomba- 
razzo basterebbe a salvare molti di loro, che non amano 
portare troppo vicino alle navi le loro bombe ordinarie. 
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Le applicazioni della bomba-razzo. ~ 
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delle bonibe-razzo - serivevamo nel 1036 - - 
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, La polvere nera e un intimo miscuglio di carbone, 
di zolfo e di salnitro; la polvere nera di guerra contiene, 
175% di salnitro, il 12 “, di zolfo e il 12,5 ", di carbone 
Га polvere B, senza fumo, si ottiene mescolando un sol- 
vente falcool etere) con cotone polverizzato (cotone stem- 
регајо nell’acido nitrico) solubile т detto solvente, с 
cotone polverizzato insolubile. La polvere $. D. (senza 
dissolvente) è un miscuglio di cotone polverizzato avente 
un 11,7% di а;О о, e circa un 25% di nitroglicerina. 
Questa polvere viene stabilizzata con della centralite (o 
diethyldiphenyluréc) che é senza azione sulle nitrocellulose. 

2) È пою che, come nella polvere B, il celluloide è a 
base di nitrocellulosa (cotone polverizzato). Ma l'alcool- 
etere (solvente impiegato рег la preparazione della pol- 
vere В) è qui sostituito con l'alcool canforato. 
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più potenti mezzi di cui si disponta per migliorare la pie. 
cisione, le qualità di perforazione e la portata delle Бот». 
Essa si applica a tutt’ i metodi di lancio, a tutti gli obiet 
tivi...» Le applicazioni della bomba-razzo sono созі illi- 
mitate quanto le possibilità che avrebbe un soldato. limi: 
tatosi fin qui al lancio di una bomba a mane, se ei s: 
dessero ‘ın fucile ^ un cannone. 


NN ИНИ ЖИН ШИ КЕР 


Rendimento lerauco - 075 


кк Mae 
NENNEN ^ zu ЕП 
Lee 
ATTI 


as 


94 


\ 


200 600 7% 
FIG. $ IL RENDIMENTO Di PROPULSIONE DEL RAZZO 

Il rendimento di propulsione с € il rapporto fra l'energia: cinetica dei 
gas di propulsione e il lavoro utile di propulsione, proporzionale: al 
prodotto della forza dì propulsione per la velocità del razzo. Esso € 
dunque funzione simultancamente della velocità del razzo € del rendimento 
termico, Ча cui dipende la velocita di scappamento. Questa velocità 
varia, nello esempio scelto (che si riferisce ad una polvere di 1200 cal. 
Ки. da 2240 m.s, a! rendimento termico di 0,5, à 2740 ms al rendimento 
termico. di 0.75. П diagramma qui sopra da, in funzione della. velocita 
del razzo, il rendimento propulsivo per questi duc valori del rendimento 
termico. Si vede che alle velocità attuali degli aerei -- 150, 200 mes - 
il rendimento propulsivo del razzo resta piccolo, ша che esso diventa 
molto importante alle velocità finali raggiunte dalle bombe-razzo. И ren. 
dimento indicato è (come nel diagramma seguente del rendimento globale) il 
istantaneo | che aumenta progressivamente con laumentar: 


rendimento 
della velocità, е non il rendimento medio, 


La prima superiorità della bomba--razzo sulla bomba ordi- 
naria si basa sulla « ргестлопе del lancio». La bomba-razzo 
è il tipo di arma aerea potente per l'impiego contro obiettivi 
di piccole dimensioni, mentre il cannone rimane sempre 
l'arma di piccola potenza ma a grande produzione. Л for- 
tino, il pezzo di difesa antiaerca messo al riparo, il carro 
giustificano la bomba- razzo che sostituisce a una traietto- 
ria curva, la quale һа bisogno di correzioni di puntamento 
dithcili ed è sottomessa a perturbazioni aerologiche impor- 
tanti, una traiettoria rettilinea di calcolo tanto semplice 
quanto preciso. 

«La precisione del tiro» contro un obiettivo mobile € 
un altro vantaggio della. bomba- razzo, di importinza 
equivalente al primo, ed è dovuta alla riduzione della durata 
del percorso, cioe alla diminuzione. dellampiezza delle 
manovre di puntamento dell'obiettivo. Non è senza ragione 
che le due prime applicazioni della bomba-razzo sono state 
fatte su due obiettivi mobili: il carro e la nave. 

Le bombe-razzo a debole aumento di velocità, che non 
sorpassano 1 350 m/s dopo la combustione della polvere. 
ridurranno gia della metà la durata del percorso in uu 
lancio di picchiata; quale probabilità di evitare le bombe 
resta agli incrociatori о alle torpediniere а 30 nodi, che 
non percorrono altro che 45 metri durante i tre secondi 
di caduta della bomba-razzo, lanciata da 1000 metri? 
Il carro e la vedetta avrebbero ancora qualche speranza 
e sarà contro di loro che convergeranno le bombe-razzo 
a grande velocità, nelle quali si sarà sacrificato a questa 
caratteristica una parte più importante della potenza 
esplosiva. Ed è una prima suddivisione, forse già realiz- 
zata che moltiplichera 1 tipi di un'arma dalle possibilità 
così varie. 

Kesta la « potenza di perforazione ». 11 lancio in picchiata 
ha, si, delle qualità, ma non questa. Non è dunque senza 
ragione che la bomba -razzo è stata impiegata la prima 
volta contro obiettivi blindati, i carri e gli incrociatori 
li scorta at convogli. 

Pur richiamando tutta l'attenzione su gh altri vantayy1 
del lancio in picchiata, non si era mancato di segnalare 
la sua insufficienza completa dal punto di vista della per- 
Ѓогагіспе nel lancio a piccola altezza. Le velocità di pic 
‘hiata raggiunte al giorno d'oggi sono elevate come velo- 

tò di aerei та deboli come velocità di bombe Una bomba 
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sganciata in picchiata а 100 m/s non ha che la vek- 
cita che essa assumerebbe dopo 500 metri di caduta libera: 
a 150 m/s l'altezza di caduta equivalente non è che quella 
di 1250 metri. Sino a che le velocità di impatto restano 
lontane della velocità limite della bomba, tutto viene 
considerato, in prima approssimazione, come se la bomba 
fosse lanciata in volo orizzontale da un'altezza ottenuta 
aumentando la quota di lancio in picchiata da questa 
altezza di caduta equivalente alla velocità di piechiata. Per 
esempio la bomba lanciata a 500 metri con un apparecchi: 
in picchiata a 100 m/s. arriva al suolo con la velocità che 
essa assumercbbe se fosse lanciata in volo orizzontale a 
1000 metri; lanciata. dalla stessa altezza, da un apparec- 
chio a 150 m/s, tutto si svolgerà come se essa fosse stata 
lanciata in volo orizzontale а 1750 metri. Bisogna aggiun- 
gere che nel lancio in semi picchiata, indispensabile à 
grandi velocità attinche l'aereo non sia esposto ad infilarsi 
in mare, l'incidenza della bomba all'impatto е molto più 
svantaggiosa che in volo orizzontale. Così, non solo le 
navi di linea, ma praticamente tutti gli incrociatori pro- 
tetti da lastre di 70 ed No millimetri di spessore saranno 
al riparo dalle bombe lanciate in piechiata o in semi-pic- 
chiata. 

È una fortuna per l'aviazione che la bomba di perfora- 
ziore non sia stata indispensabile per colare а picco. un 
bastimento, anche protetto. 

Ma essa era certamente preferibile, e le bombe razzo 
di 503 chilogrammi scoppiando nei compartimenti mac- 
china о nella santa- barbara di una grande nave, la met- 
teranno nell'impossibilità di tornare in porto dopo una 
dozzina di attacchi. Non hanno forse i comunicati ameri- 
cani annunziato che nel corso del loro attacco del 15 gin- 
gno contro la flotta italiana le fortezze volanti avevano 
potuto piazzare più di venti bombe su di una delle corazza- 
te? Se il risultato fà onore alla precisione del puntamento 
e al coraggio dei piloti non è certo br lante per i servizi 
tecnici responsabili delle bombe. | 

La conclusione © la stessa per il carro. Dato che i tetti 
dei carri non hanno avuto che lo spessore necessario per 
respingere proiettili di 37 millimetri, essi non resistevano 
alla più piccola bomba leggera. Ma la protezione del carro 
pesante, quando Varma del carro о Varma anticarro rag- 
viungo il calibro da ХХ, e forse de 150 millimetri. diviene, 
svi fianchi come sul tetto, una protezione da incrociatore. 
La bomba razzo avrà ragione dei tetti dei carri, come dei 
porti blindati degli incrociatori. 

La bomba ordinaria, lanciata in picchiata, non può 
‘rare corazze anche minime; lanciata іп volo orizzon- 
tale a media о a grande altezza essa facilmente termineri 
la sma corsa con poche probabilità di colpire. La bomba 
razzo riunisce la sicurezza di colpire e la potenza di per- 
forazione; essa è l'arma ideale del bombardiere in picchiata 
contro obiettivi protetti. 
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нео. § 1. RENDIMENTO GLOBALE DEL RAZZO 


j: rendimento globale € il rapporto fra ib iavoro utile di propulsione e ја 
energia chimici della polvere impiegata, cioe il prodotto del rendimente 
nemico c del rendimento di propulsione. La distinzione fra i duc fattori 
del rendimento globale è identica à quelli che si fà per i gruppi moto 
propulsori aerei. dove il rendimento del motore cor risponde anche айа 
trasformazione di energia clíunca?nenereta meccanica, eil rendimento 
di Weliea alli trasiormazienc di questa energia meccanica in 'avoro utile 
ci propulsione. Ма Та distinzione è molto più importante nella propulsione 
а cazzo. il rendimento dell'elica non varia che in certi limiti ristretti in 
funzione della velocità dell'acreo; il rendimento di. propul-ione del razze 
dipende invece, in umiti molto larghi, dalla velocita del razzo, Le curve 
precedenti cauno ib rendimento. globale in funzione della velocità del 
razzo pci due valori 0,5 € 0 78 del rendimento termico. Si vede che il 
i ndimente globale raggiunge valori molto importanti с superiori а quelli 
del emmone per velocità dell'ordine di soo m'e, 
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TIC. о e "LOCCO DI POLVERI 1U АКР PER MAZZI 


Le polveri più vantaggiose sono ottenute per velatinizzazione dal cotone 
fulminante alla nitroglicerina. Si ottengono per esempio ottimi risultati 


con la formula tedesca della polvere di marina de! 1015: dal 28 al зе бо 
di nitroglicerina. dal 6s al 29%) di cotone fulminante, dal yal 5 ", di 


centralite (diatildiafenilurata), che costituisce il solvente «өнд, I blocco 
di polvere unica s'adatta meglio di un fascio di aste di polvere alla velo 
cità di combustione desideratile; Чайга parte esso aumenta la densità 
di carico ed economizza dunque il metallo del corpo del razzo. La forma 
tubolare, tipo maccherone, Ва il vantaggi di dare una pressione di com- 
bustione costante, che utilizza dunque al massimo, durante tutta la du- 
rata della combustione, lai capacità di resistenza del corpo: la polvere sotto 
torma di cilindro pieno dà invece una pressione decrescente: Га combu 
stione della polvere si propaga in effetto nella massa per strati paralleli > 
а partire dalla superficie acces quando essa ragviunge dall'esterno il сі- 
кодго di raggio Кү, essa raggiunge nell'interno quello di raggio rin modo 
che К, ° n Ro у; ба supertion di combustione resta dunque costante. 


La « portata n benchè la bomba-razzo non ма stata 
utilizzata fin'ora, € una qualità non trascurabile di que- 
sta arma universale che è la bomba razzo. Ale altezze 
raggiunte al giorno d'oggi dat bombardieri, la portata del 
lancio in volo orizzontale diviene considerevole; б un risul 
tato prezioso per obbligare alla dispersione, in una zona 
estesa, i tiri di sbarramento intorno all'obiettivo attaccato 
da differenti direzioni. 

La bomba-razzo accresce questa portata in proporzioni 
ancor più considerevoli. И suo impiego conduce logica- 
mente al lancio in cabrata sulla тома scendente da venti 
a trenta gradi, che permette di raggiungere le portate di 
una ventina di chilometri con bombe- razzo alle quali non 
si sarà dato che un semplice supplemento di velocità mode- 
rata e che avranno cunque conservato una considerevole 
potenza esplosiva. 

Tutti questi vantaggi della bomba razzo, in precisione, 
giustezza di perforazione e portata, avranno per l'aviatore 
una stessa conseguenza preziosa: gli permetteranno cioe, 
a heneficio della sua sicurezza, l'aumento della distanza 
in combattimento. « Combattere да lontano è naturale 
all'uomo scriveva Ardant du Pic - - dal primo giorno 
ha teso con tutti i suoi sforzi a questo risultato, ed egli con- 
tinua. Perchè Vaviatore dovrà essere il solo a giungere a 
lanciare le bombe da 500 metri quando la nuova arti- 
ulieria « leggera » da campagna britannica tira а 17.000 
metri ed i grossi pezzi di marina а 40.200 metri ? 

Le prime realizzazioni della bomba razzo permettono 
эл di attaccare il carro a 1000 metri e la nave а 2000 mc 
tri; e non ci si fermerà certo qui. Ma, così come sono, esse 
ei decidono del fallimento dell'artiglieria «à difesa rav- 
vicinata ә: ed è già da molto tempo che l'artiglieria di 
. difesa a distanza » l'aveva preceduta. con il suo rifiuto 
ad accettare i gross! calibri 
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BOMBE RAZZO 


POTENZA DI 


PERFORAZIONE DELLE 
A PICCOLA VELOCITÀ 


Pesi delle bombe 


Velocità di impatto Spessore perforato 


іп ky. in ms | in mm. 
| | 
50 | 320 | So 
100 | 332 | 116 
| 250 | 340 156 
| SUO 358 230 


La tabella precedente dà la velocità d'impatto e lo spes 
sore della corazza pertorata dalle bombe razzo lanciate m 
picchiata sotto grandi angoli a 2000 metri di distanza da 
un apparecchio che picchia a 150 m/s e che ricevono dal : 
razzo un supplemento di velocità di 200 m/s, supposta 


LE 


impressa, lungo una brevissima. distanza dopo il lancio. 
Le più piccole bombe Кахапо а perforare i ponti degli 
incrociatori; le bombe dai 250 ai 500 chilogrammi i ponti 
delle corazzate. Ma queste potenze di perforazione pos- 
sono essere aumentate in molte maniere. Innanzi tutto 
migliorando la forma delle bombe: le cifre precedenti si 
riferiscono a bombe di forma comune, che mal convengono 
alle velocità raggiunte, Si puo inoltre abbassare la quota 
di lancio, e questo aumenta la velocità all'impatto delle 
piccole bombe, per le quali i 350 m/s (150 + 200) sorpas- 
sano la e velocità limite » (6 il caso dei primi tre della tabella 
precedente). Si puo ditferire 11 funzionamento del razzo 
а metà o alla hve della tratettoria. ciò che permette di 
raggiungere. velocità di impatto dai 450 ài 500 ms. Si 
пио infine, se si vogliono evitare gli inconvenienti delle 
due soluzioni precedenti (per la prima: vulnerabilità ассге- 
sciuta; рег Та seconda: precisione diminuita) aumentare 
la carica di polvere del razzo, che non supera dall'5 al 10 °% 
del peso della bomba рег ип supplemento di velocità di 
200 m/s Si piungerebEe così a perforare tutti gli spessori 
delle corazze praticamente concepibili. 

l'avvenire dello bimba razio, - И maresciallo Marmont, 
che fu un eccellente artigliere el al quale non si contesterà 
mai lintel'igenza nelle questioni del suo mestiere, seri 
veva, nel suo libro « Sullo spirito delle istituzioni militari ». 

: lo lo ripeto, i razzi alla Congreve devone operare una 
rivoluzione nell'arte della guerra; е costituiranno in se- 
guito il successo e la gloria del genio che per primo ne avrà 
compresa l'importanza e sviluppati tutti i vantaggi che 
possono essere raggiunti о. 

Si capisce che i suoi colleghi d'arte abbiano avuto qual- 
che esitazione a seguire i! maresciallo: Ја rivoluzione che 
celi annunciava non era che la soppressione dell'artiglieria, 
conzlobata in um'artislieria fanteria che la leggerezza e 
ia potenza del razzo di guerra autorizzavano a sostituire 
ai pesanti e ingombrati materiali dell'epoca. 

te voluto un secolo perché ki profezia del maresciallo 
Marmont raggiungesse qualche possibilità di verificarsi: 
e non ci si марта che ciò ма avvenuto per l'entrata т 
azione dell'aeroplano. Quando la tecnica aerea avrà tirato 
fuori dal razzo qualcuna delle realizzazioni alle апан esso 
vt presta, noi non dabitiamo ch'esso non introduca rivo- 
"zioni nel materiale degli eserciti e dille marine e non 
ranovid loro concetti sul tiro a 120 chilometri e i ponti 
"пада di 250 millinetri. 

Del resto non ha cominciato д farlo in 
| indoman!i degli scontri del 1415 giugno, st € pensato bene 
u trasformare in un programma di portaerei il programma 
delle corazzate che si ritiene abbia bisogno di nuov! studi? 
heria del Marmont non e forse tanto 


America, dove, 


E Та fanteria artiz 
lontana quanto si crede. 


Le imprese dei velivoli da trasporto tede: chi 
e degli « Storinoviks » russi 


La rivista inglese. The doroplane nel suo numero del 
13 novembre 1942 pubblica una narrazione scritta dal 
maggiore generale dell'Aviazione sovietica U. Kondratov, 
che la rivista asserisce giuntale direttamente рег cablo- 
gramma dalla zona di operazioni e che riguarda Ja lotta 
intrapresa dall'aviazione sovietica. contre i velivoli da 
trasporto adoperati dai Germanici per approvvigionare 
la 102 Armati accerchiata dai Sovietici а Staraya Russa. 

Riportiamo la narrazione, attenuandone parccchie espres- 
sioni millantatrici, ma ritenendola istruttiva sia per ri- 
guardo alle eroiche imprese dei velivoli да trasporto ger- 
manici, sia per riguardo alla tattica adottata dai Russi 
per neutralizzarne l'attività, mediante gli « Stormoviks | 
adoperati per la caccia contro gli aerotrasporti e per l'as- 
salto a volo rasente sui loro campi d'aviazione (N. d. 7). 

Grande è stato il contributo dato dalla Squadrigha di 
apparecchi da trasporto della Luftwaffe alle vittorie fede. 
sche nei paesi dell'Europa. Orientale, 


IMPRESE DEI VELIVOLI DA TRASPORTO TEDESCHI, ECC. 
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La subitanea conquista della Norvegia venne appunto 
cffettuata con il concorso degli acrotrasporti ] tedeschi 
rinscirono nelle complicate operazioni di sbarco a Narvik, 
perchè fecero largo uso degli apparecchi da trasporto. 
Furono gli Junkers « Ju 52» a trasportare le divisioni 
tedesche che occuparono Creta. Mentre i caccia della Luft- 
майе assicuravano la supremazia dell'aria, gli aerotra- 
sporti facevano giungere fucili automatici. cannoni da 
artiglieria da campagna, carri armati leggeri e fornirono 
munizioni in tale quantità da permettere ai tedeschi di 
soprattare соп la loro superiorità numerica le difese 
dell'isola malgrado Je gravi perdite. 

La Germania usava far circolare notizie sul grande 
quantitativo di apparecchi da trasporto per mantenere 
alto il morale delle truppe accerchiate, poichè esse non si 
sentivano isolate e bloccate fintanto che avevano campi 
d'aviazione che permettevano loro di mantenere i contatti 
con l'esterno, 

Gli aerotrasporti hanno dato il modo di poter traspor- 
tare, in luoghi distanti, intere colonne di carri armati, 
come per esempio è avvenuto molto spesso durante le bat- 
taglie nelle steppe del Don. Poche dozzine di Junkers « Ju 
52» rifornirono unità di carri armati che avevano dovuto 
arrestarsi per mancanza di carburante. Essi furono inoltre 
molto util per mantenere in efficienza l'estesa catena di 
aerodromi tedeschi in Russia trasportandovi personale spe- 
cializzato, carburante, pezzi di ricambio e ufficiali perlu- 
stratori per scegliere le posizioni. 

L'abbondanza di apparecchi da trasporto è stato insom- 
ma uno dei coetticienti che hanno reso possibile la condotta 
di guerra dell’Armata tedesca in Russia. La disfatta о 
l'indebolimento del servizio di aerotrasporti può togliere la 
fiducia in sc stessa ad una armata, può ridurre la sua mano- 
vrabilità e contribuire ad infiacchire il morale dei soldati. 

Lungo la frontiera sovietica, dove le paludi ed i boschi 
resero possibile alle unità dell'esercito sovietico ed ai parti- 
giani di bloccare ed accerchiare sia unità separate sia intere 
formazioni dell'Armata tedesca, la fiducia dei tedeschi in 
se stessi diminuì quando cessarono di giungere gli appa- 
recchi da trasporto. К 

Date le ditticoltà di comunicazione i tedeschi sono co- 
stretti anche adesso, come durante le tempeste di neve e 
le inondazioni della primavera, a ricorrere agli apparecchi 
da trasporto per mantenere in elficienza la capacità com- 
battiva dei loro soldati. Per circa sei mesi di ininterrotta 
c risoluta lotta contro gli aerotrasporti germanici, lavia- 
zione sovietica ha acquistato molta esperienza distrug- 
gendo non meno (di боо Junkers « Ju 52» sia in aria sia 
а terra. 


Gli acrotraspor!i come’ mezzo di soccorso. La storia di 


questa lotta rimonta al tempo in cui truppe sovietiche 
isolarono ed accerchiarono una formazione nemica. H 
gruppo venne a trovarsi tanto in pericolo che Hitler inviò 
nn suo aiutante a portare l'ordine di adoperare tutta la 
potenza della Luftwatfe per salvarli. Dopo poco si vide un 
grande andirivieni di Junkers « Ju 52». Tali apparecchi 
potendo trasportare due tonnellate di materiale о 15 sol- 
dati completamente equipaggiati riescono a rifornire un 
vran numero di soldati mantenendone cosi И morale с le 
qualità combattive, _ 

Allora vennero inviati caccia sovietici ad intercettare 
gli apparecchi da trasporto tedeschi, mentre bombardieri 
sovietici e ~ Stormoviks » venivano inviati per distruggerli 
a terra, Sul principio gli aerotrasporti tedeschi volavano т 
piccoli gruppi senza scorta oppure anche isolati, cercando 
in vari modi di sgusciare fra gli apparecchi sovietici in 
perlustrazione. L^ loro томе venivano continuamente 
cambiate, ma generalmente veniva preferita Ia ма più 
breve e si sceglievano punti di riferimento da potersi по: 
tare facilmente. Gli apparecchi si celavano approfittando 
delle nuvole e delle brevi bufere di neve, oppure volando 
lungo i margini delle foreste. Ai piloti sovietici occorreva 
molta pazienza e destrezza nella lotta contro di essi ed il 
Comando sovietico era obbligato ad inviarvi piloti molto 
esperti. Ж | 

Campi d'atterraggio di fortuna venivano allestiti dai 
russi in prossimità della zona di operazioni. Facendo 
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giornalmente molti voli, i piloti sovietici si mantenevano 
costantemente sulle rotte pitt frequentate dai tedeschi 
(prosegue trattando dei successi dei caccia N. d. Т.). 

Questa specie di «caccia » acquistò maggiore interesse 
quando all'azione aerea si uni la contraerea. Parecchie im- 
boscate dellantiaerea lungo le rotte degli « Ju 52 » abbat- 
terono quotidianamente molti aerotrasporti. Avveniva 
quindi che, per c?rcare scampo dai caccia, gli Junkers si 
abbassavano a 10-12 metri, ma in tal modo venivano 
meglio a tiro (prosegue trattando dei successi dell'an- 
tiaerea), 

Le perdite subite indussero i tedeschi a cambiare tat- 
tica. La rotta venne deviata più a sud, verso una zona 
° boscosa ed inabitata, presidiata soltanto da piccole pattu- 

glie di sciatori e da partigliani, e dove non esistevano campi 
d'atterraggio nè truppe sovietiche. 

(Guidate dai migliori osservatori ed al sicuro dalla con- 
traerea, intere carovane di Junkers « Ju 52» volavano a 
bassa quota, e quando passavano su zone abitate, i scl- 
dati che esse trasportavano lanciavano bombe е mette- 
vano in azione i fucili mitragliatori per spaventare la 
popolazione. 

La lotta divenne quindi più ditticile. L'allestimento di 
aeroporti lungo le nuove rotte, richiedeva molto tempo, 
tanto più che le località potevaro essere raggiunte soltanto 
dalle slitte. Nel frattempo perciò vennero aumentate le 
incursioni sugli aeroporti nemici e molti apparecchi furono 
distrutti a terra. I nemici avevano a loro disposizione 
molti campi di atterraggio, poichè ogni lago si prestava 
a tale uso. Poi i sovietici scopersero che 1 tedeschi avevano 
un aeroporto principale attrezzato per l'inverno e pro- 
tetto dalle incursioni con una forte difesa antiaerea: 
allora sorvegliarono continuamente il tratfico di questo 
aeroporto e distrussero di sorpresa un certo numero di 
aerotrasporti. 

П Comando sovietico quando riceveva notizia dai veli- 
voli esploratori che su tale campo era giunto un fortc gruppo 
di aerotrasporti, inviava alcuni «РЕ 2» che bombarda- 
vano il campo da alta quota, e impedivano agli apparecchi 
tedeschi di ripartire e di scaricare; in tal modo avevano 
maggiori possibilità di azione i caccia e gli « Stormoviks: 
sovietici, dei quali spesso рій della metà venivano inviati 
ad attaccare le difese contraeree del nemico. (Ё noto che 
gli « Stormoviks » sono velivoli d'assalto operanti а volo 
rasente. N. d. 7.). Si sapeva per esperienza che i danni 
prodotti da tre « Stormoviks », operanti dopo che i cannoni 
dell'antiaerea erano stati fatti tacere, erano superiori a 
quelli che avrebbero potuto fare nove apparecchi in quota 
che fossero riusciti a passare fra i tiri di sbarramento in 
ondate successive. I piloti degli « Stormoviks » acquista- 
rono grande pratica in questo genere di incursioni, riu- 
scendo ad effettuare quotidianamente vari voli senza 
subire perdite. Essi nell'approssimarsi al bersaglio usava- 
no aprire il fuoco per primi contro 1 serventi ai pezzi 
dell'antiaerea e quindi passavano all'attacco contro gli 
apparecchi. 

Sempre più frequentemente negli apparecchi abbattuti 
venivano trovati soldati della contraerea trasportati per 
aiutare il gruppo accerchiato; la fretta con cui essi erano 
stati inviati dimostrava che non tutto andava bene nella 
difesa antiaerea tedesca. 

I tedeschi cominciarono a giungere sul campo in grandi 
gruppi al crepuscolo ed a partirne а l'alba. In rispo- 
sta l'aviazione sovietica intensificò gli attacchi notturni. 
Avendo saputo per esempio che un gran numero di appa- 
recchi aveva atterrato durante la notte, i sovietici attac- 
carono senza tregua l'aeroporto. Mentre bombardieri leg- 
geri lasciavano cadere bombe all'estremo limite dell'aero- 
porto attaccando ì capannoni ed 1 nidi della contracrea; 
i bombardieri pesanti devastavano il terreno. Gli incendi 
compivano l'opera e la mattina dopo gli aeroporti erano 
del tutto inutilizzabili. All'alba gli « Stormoviks » sovietici 
disturbavano il lavoro degli operai intenti a riempire le 
buche prodotte dalle bombe, e per alcuni giorni il campo 
non veniva usato. 


Nelle fotografie prese da un velivolo esploratore sovie- 
tico erano visibili moltissimi apparecchi danneggiati si- 
tuati parte sul campo, parte lungo il limite dellà foresta 
e parte al limite dell'aeroporto. Fo:ografie prese susse- 
guentemente mostravano che gli apparecchi abbandonati 
nel centro del campo non erano stati ancora rimossi. 

Perciò l'aviazione sovietica cercò i campi d'atterraggio 
di fortuna nemici che potessero trovarsi nelle vicinanze, 
ma non riuscì a trovarne alcuno, benchè gli aeroplani 
nemici continuassero a volare in piccoli gruppi verso le 
truppe accerchiate. Ciò obbligò i sovietici a tener sempre 
d'occhio il campo d'aviazione distrutto. Infine si scopri 
che l'aeroporto che sembrava abbandonato continuava a 
funzionare; gli apparecchi venivano sparpagliati sal campo 
per indurre in inganno 1 russi, ma una stretta striscia di 
terreno presso la foresta permetteva agli aerotrasporti 
di decollare. Per sfuggire ai bombardieri sovietici essi s: 
erano frammischiati agli apparecchi danneggiati. Le con- 
tromisu1e prese dai sovietici indussero i tedeschi ad abban- 
donare quel campo d'atterraggio. 

Il gruppo accerchiato continuò ad essere rifornito ma 
molto saltuariamente ed a mezzo di paracadute. Molto 
materiale veniva così perduto fra le raffiche di neve e nelle 
foreste о cadeva nelle mani dei partigiani. 

L'aviazione sovietica frattanto non tralasciava la lotta 
nell'aria. la quale era importante perchè insieme all'apparec- 
chio veniva distrutto anche molto materiale nemico, I piloti 
sovietici notarono apparecchi che appena colpiti esplodeva - 
no nell'aria; essi erano aviocisterne provenienti dall'Africa 
dove erano state adoperate per rifornire le truppe di Rommel, 

In questa lotta è risultato evidente che l'Armata di 
Hitler perde una gran parte della sua manovrabilità se 
è privata del suo servizio di aerotrasporti. La Luftwaffe 
non potrcbbe effettuare dei rapidi traslochi di aeroporti 
e perderebbe una buona carta del suo ginoco se non avesse 
pil i mezzi, cosi ben adatti. per trasportare truppe, rifor- 
nimenti, carburante e personale tecnico. 

A tale scopo vennero allestiti molti campi d’aviazione 
sovietici un po’ più prossimi alle rotte tedesche. Ма l'usc 
dci caccia era impedito dai lunghi percorsi da compiere 
e le loro ricerche erano intralciate dalla natura paludosa 
са accidentata del terreno che permetteva agli apparecchi 
tedeschi di volare addirittura * pancia а terra ». 


Gli ~ Stormoviks » in azione, — Si ricorse ad un intenso 
uso degli « Stormoviks » poiché tali apparecchi sono molto 
adatti per il volo radente. La loro corazza li protegge dal 
tiro delle mitragliatrici degli aerotrasporti e le loro potenti 
armi di bordo possono danneggiare qualsiasi obiettivo. À 
pilotarli da principio vennero destinati i «cacciatori ». 

Servendosi degli « Stormoviks » per far la caccia e abbat- 
tere gli apparecchi nemici, l'aviazione sovietica intercettó 
e distrusse parecchi aerotrasporti. Foi sui campi d'avia- 
zione nemici con gli stessi « Stormoviks » distrusse parecchi 
aerotrasporti che stavano tranquillamente scaricando. 
Per diminuire tali perdite i tedeschi tentarono tuttì 1 
mezzi. Іп primo luogo essi aumentarono il numero dei 
caccia di scorta; quindi costituirono una specie di « cor- 
ridoio » di batterie antiaeree attraverso il quale passava 
la rotta dei loro apparecchi. | | "m 

Ma laviazione sovietica organizzó meglio i servizi di 
esplorazione aerea e segnalazione e di ricognizione, ma gl: 
« Stormoviks » penetravano nel « corridoio » nemico appro- 
fittando delle zone intermedie fra le postazioni di batterie 
contraeree e piombavano nel mezzo della formazione 
tedesca colpendo gli « Junkers » sia nell'aria sia al suolo ed 
uscendo illesi dalla mischia. 

Tutti questi successi vennero ottenuti a mezzo delle 
azioni sincrone di tutte le varie specialità dell'Arma aerea 
е dei servizi 41 comunicazione, ricognizione e segnalazione. 
Non meno piccolo fu il contributo dato dalla cooperazione 
fra l'arma aerea a quella terrestre, poichè spesso gli « Jun- 
kers » che volavano bassissimi per sfuggire ai caccia 30%1е` 
tici venivano abbattuti dall'artiglieria, dai mortai e dalle 
armi da fuoco della fanteria. 
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DATI TECNICI RELATIVI ALL EFFICACIA 


Dati tecnici 
relativi all'efficacia delle varie armi d'offesa attuali 


Dal n. 10-11 (ottobre -novembre) 1942-N NI di Юля 
Marittima stralciamo alcune tabelle di dati relativi alle 
armi, tabelle compilate dal cap. di vascello Globiz. 

Sui dati di perforazione contenuti nella prima tabella, si 
deve osservare: la capacità di perforazione della granata АЕ 
è circa 34 di quella del proietto perforante; con angoli di 
impatto sulla corazza intorno a 45°, le capacità di perfo- 


DATI TECNICI SULLE 


ARTIGLIERIE 
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razione diminuiscono a circa 0,6 dei valori elencati; per 
10° di inclinazione sulla normale alla piastra detta capa- 
cità diminuisce di circa 1/10; le capacità di perforazione 
constatate nei balipedi corrispondono soltanto grossola- 
namente a quanto può verificarsi in guerra. Il materiale 
indurito delle piastre di corazza può ritenersi notevol- 
mente migliorato, ma i dati relativi sono tenuti molto 
segreti da tutte le Potenze, e perciò le cifre di perforazione 
riportate nella tabella sono da considerare come dati di 
apprezzamento grossolanamente approssimati. 


DI MARINA 


li valori medi che forniscono idea approssimata sulla potenza delle singole armi 


St tratta di 
| | | 2 | ! è , | | Proictto perforante | та AF 
Cities Lunghezza Pax } үн на Portata Elevazione! © екш | Energia attraversa аа urte MTS Angolo 
in ч л massima massima m ME alla. bocca , normale mm. male шш. “$ Саша 
cm | proiette Vn colpi al di corazza verticale Ji corazza 226 km. 
calibri Eo mE? km. gradi ы т. i. tonn. alle distanze di ‘orizz. curva РАТ 
| 1^ km. | 20 km. 25 km. pa) 
| — кореме navali di grosso calibro 
40.0 | $5 "М! BALL 39040 до 40 1.5 34.000 Seo 380 200 
~ 4- хла 740 40 | {о 1.5 25.000 $50 yoo 140 
35.0 60 9409 340 to we 1.5 22,000 400 200 130 
34 ‚5 <00 Nom 25 25 1.5 18,000 350 200 130 
NE so 420 что jo 35 : 19.500 зоо lo 
! 30.5 52 325 N00 е 10 1.5 14.000 300 150 125 t 
38 45 310 “40 25 m 4722 11,000 240 150 до - 
| 25.4 +5 225 Хо 3 35 2 | 9.700 200 100 8o ; 
| 20.3 ‚ SOCS | 115-125 840-500 HE 18-0 в § 200-4200 ' 150 ‚ So %0 0% 
II Medi calibri contro silurantt: cacciatorpediniere, mas, aerei sunranti - Armamento di incrociatori leggeri 
| ! 
| 15.5 50 45-50 900 050 25 45-00 N AOE | So do ja rs km 70° 65 
Pe 62 50 45-55 “40 25, 45 № 2000-1500 ' RO бо 20 T 
| 13.8 | 55 30-40 Noo-8so ! 15 20 10-12 | 1300 | 5о-бо | -- n 
| 13,4 (а) - 31 - — -- | l4 — -- -— a 
i AS 40 44074 оса _ | 15 20 s 1000 so EN 
| 
| НЕ Лупебете per caccratorpedintere 
i 
| 13.5 4930758 | 36 700 5560 25 $C 50 12 1300-840 до бо, - а го Кт. 
| 13.1 = 11 аз 14 а с c vem | = 
13 о 32 730 19 30 N 850 30 | 40 | so | «5 
| SM <0 27 доо 60 -- 1100 30 — | 3 | da 
12.^ ta) 40 22 Xoo 20 50 ^ 850 30 ‚== ~=- — 
| 12 'а: $ € 50 21-24 500 gan 18-2 45 Чоо 20 20 15 — 


ua) Artiglierie navali € contracrei. 


CANNONE UL. A. Е 


MITRAGLIATRICI NAVALI 


| | | ЗЕТ | Ordipata a 
Calibro Lunghezza ‚ Peso del preictto Velocità iniziale ' Gettata massima Celerita tiro 
ст. calibri | kx. m «c. | km. | iun | colpi al min. 
ierat calli ык М алта we cu ДОО Е fi ze eee Enia S gu ees EPOR m" 
13.4 31 ? vee 12 
13,7 2$ € 40 23 € 25 6o оо IR € 20 D | Ie 
12 40 52 730 1 12 10 
10,5 <0 e 6o 16 400 -900 IN 12 10 
о € 10.2 465 e зо 14 750-860 15 10 Lu 
n о ДА 440 13 9 6 
7,5 (5,50 € 60 о, 5 “ço 41. 15 9 12 
4 62 0,0 UD 9 6 126 
%7 30 € ^no 11,75 556 9 pS no 
2,5 05 0.28 que) 5 4 ‚Чо 
2 far © 7o 0.14 € 0,16 Мас [000 via 33 150 
до өөр € 0.08 400 680 - 2 380-409 


Mitr. са. (1.27 € 1.3) 


ia) 


(41 A due, a quattro, ad otto canne. - 


un congegno meccanico singolo о multiplo. ~ Ре ; | 
metri 13 chilogrammi; calibri da 4 centimetri 1,5-7 chliogramm: с 


Per accelerare la graduazione della spoletta di оқиш cartuc ia i cannoni c. a. hanno заћи 
si delle cartucce: calibri da 9 а 12 centimetri da 20a 40 chilogrammi; calibri da 7.6 centi. 
alibri du 2 e 2.5 centimetri 0,3 fino a о,% chilogrammi 


4^ AERONAUTICA MILITARE 


ZONA DI 


EFFICACIA DEI CANNONI С. А. E DELLE MITRAGIITATRICI C. A. 


PESANTI 


| 
709 ; 
ШЕЛІ 
SU но 
к pror 
Ча 7,4 fino а 13 cnt. 
ел) contre: и тата Ча 13 mm. 
| AERE om ^d da иие а y CM. contre: contro : 
bombardieri diuini di alta 1 
وال‎ quota, bombardieri not bombardieri in picchiata. К bombardieri in picchiata, 
turni, bombardieri in pic- bombardieri notturni, лете) bombardieri notturni, acre? 
dis «пема, aerei siluranti, ri siluranti. ricounitori « cac siluranti, ricovnitori с cac 
сомпНог e cacciatori. ciatori а bassa quota. ciateri a bassa quota. 
NUMERO DEL FRANMINTI LE? PROKATI С. А. SILURI PER AEREI 


)_-_-_________________ _-____._________________________-___._-__--__-____________« ص 


Резо Prammenti 


Calibro (омета топе 


del proietto оћеле! 
7.5 cm. 0.5 ku. 1200 Si chiami e "eue. 11 
frammento che per- 
i s қ № " 1300 fora 2 «cm. d? tavola 
di pino a cirea зо m. 
9 : 10 d TORO di distanza. 
SILURI PER NAVI E SOMMERGIBILI 
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Peso Jun Carica di scoppio Energia 
Calibro compless. Псла died BE | Я ` 
tonn. m. peso Ки. specie motrice 
Ir 

40 4.5 5.0 150 200 tritedo aria 
15 0,5 1.0 5.9 5,5 ISO 200 ӨРЕ Compress a 
| mischiato — riscaldata 

1.5 „4 Т 255-350 

54.3 5 S0 35 сөп per mezzo 
$5 1.5- 2.0 7.5 250-350 sostanze di petrolio 
fut зей ЧЕ 350 nitrate o di spinto 


! Calibro Velocità in nodi cas 
m Acctarimo di perla ; > os | n 
cut profondita profondità! соғха сора 
, breve lungit 
| 
40 | 45 32 
45 pistola linua1om. — riatto 40 25 
53.3 pendolare idrestatico da Er 
> us € pendolo 
Ss con у bati  finoca rs ,. 45 30 
ho finowas |, 45 40 


(а) Га corsa breve è lino а 3 chilometri; quella мина fino а 
to chilometri; quella massima fino à 1$ chilemetri. 


Tutti i siluri moderni hanno apparecchi рег regolare 
la corsa e giroscopio per mantenere la duezione. И giro- 
scopio può usars! per fare corse angolate a destra o sinistra, 
oppure per eseguire zig-zag, oppure spirali 

Come motori vengono impiegati: а) quelli а stantutto 
con 4 od 8 cilindri; e con detti cilindri disposti sopra una 
o due stelle; b) quelli a due cilindri: с) quelli a turbina per 
il siluro da 40 cm. 


Cli bre Peso Lun (o Carica di scoppio Energia 
compless. vliezzit кирге E ағайы ET AA 
en. tons ni peso ku. | specie motrice 
45 0.7-0.0 5.0 so 150 tritolo aria 
omischiato compressa 
40 cn %.0 150 con sostan- riscaldata 


те nitrate 


| І 

| Calibre ЕЛЕР (Quota Velocità Veloce. tà 
‘ Acciarino . | . | р 
| cnt. di sgancio di sgancio | іп nodi 
' 

{< pistola б so metri 1s0 km. Orari 4$ su 2000 ni. 

a 
(o pendolo ba» } , » ” ш 


TORPEDINI 
Posabili inditferentemente da navi di superficie o subacquee 


| А мила couples ! 


| Peso complessive T Diametro ' giva dell ancora | 
гта ae, 
Ки. : m e della torped tte 
m. 
Soo 1000 di сїй cirea lit sferici 1.0 circa 2 


meta per la cassi del 
Гансега Cd ormeggio 
gavitello di profondita e | 
sua regolazione, st 4 rito: 
te, scartamento m. о, 


ul 


ovoide 


' Peso 


| Specie 
че ћи carica 1 


Lunghezza 


i6: А della carica delPormneuuaic | Tipo di accensione 
Чырр di scoppio» m | 
kg. кор | қ 
150 250 tritelo Uno пл 1600 n elettrica (fiale coperte. 
Oppure b: meccanica. (urtanti) 


c) yon antenne o gavitello 

con tilo di rame saldato al 

l'involucro; antenna infe: 

riore saldata all'ormernio, 

ambedue di сиса 25 Ul. 
‚ d' magnetici. 


novit (Иста 
mischiato 
con tritele) 


Regolazione di profondità: а} con gavitello e cavo di 
complessivi 45 chilogrammi di peso - solamente per пау! 
di superficie; b! sistema per sm. e navi di superficie. Velo- 
cità di getto per navi di superficie fino a 30 nodi. 
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TORPKDINI COLLEGATE PER PORTI E CANALI 
Accensione da terra 
a mezzo di cavi elettrici per ciascuna. arma 


Impiego Резо Accensione incoraiment. 
ые . ACCURSITOTRC қ COPAIN › 
pres della: carica 


at Torpedini da fondo a seconda del Ча terra an: per proprio 
fino à so metri fondale clic a mezzo peso 
di antenna 


bl Torpedini piccole , сиса go Ку. da terra con агсога 
fino at So metri vee сахо a cedo 
chio tipo | 


TORPEDINI SPECIALI 


а) Torpedini per aereo. con paracadute ad accensione 
magnetica. Getto dall'aria, oppure dopo amarraggio del- 
l'aereo. Grossa carica. 

b) Torpedini in deriva: Tipo Leon “invenzione svedese), 
carica di 110 chile grammi di tritolo. Profondità media 
o metri, con oscillazioni a mezzo. motore di m. 1,5 m 
alto e in basso. Accensione con fiale coperte ed urto di 
un pendolo. Torpedini da applicare ad un galleggiante 
con scoppio a contatto, oppure a tempo. 

с) Torpedini da fiume, con piccola carica di scoppio. 


BOMBE DI PROFONDITÀ 


Carica di scoppio 
Accensione 


Profondità 
Velocita 
di discesa 


Diametro 
(Lunghezza 
каса 


і 


7. А 
25 резо , кресте 
^ 

-ч 4 


ro 138 kx. tritolo 48 10.7. 18 140. circa Фаза ~poletta 
ku. eni ! m. m. о от змес. а pressione 
аециея 


GETTO DELLE BOMBE DI PROFONDITÀ 


а) lanciabombe, — Mobile oppure fisso, senza sistema- 
none di brandeggio: 

Elevazione fissa di 50’, diametro circa 50 centimetri 

Carica di lancio: polvere (115 grammi). 

Accensione а mano oppure соп telemotore dal ponte 
comando. 

Celerità di lancio: т al minuto. 

Distanza di lancio: So metri. 

Velocità iniziale: circa 100 metri sec. 

Peso con piattaforma: circa 2 tonnellate. 

La bomba viene messa sopra una cucchiaia con un са!- 
catolo di Şo chilogrammi di peso. I] calcatolo opera ad 
avancarica e viene lanciato fuori insieme alla bomba. 

Esistono lanciabombe con apparecchi di brandeggio. 
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b; Scivoli per bombe. Cucchiaie inclinate sistemate a 
poppa per 3 fino а 60 bombe, dalle quali le bombe rotolano 
in mare quando rientrano apposite castagne di ritenuta. 

с} J cacciatorpediniere ed i conduttori di flottiglia hanno 


da 2 а 4 lanciabombe sui fianchi e due scivoli а poppa. 


EFFICACIA DELLE BOMBE DI PROFONDITÀ 


l.a distruzione di un sm. è probabile quando una bomba 
esploda a meno dig metri di distanza; avane gravi come 
rottura delle batterie. strappo der portelli, falle nello scafo, 
rottura der timoni sono probabili entro 22 metior: nessun 
pericolo, ша forte ettetto morale fra i yo ed i 185 metri, 

In base all'esperienza della guerra 1014-18 deve rite- 
nersi che anche oggi la bomba di profondità sia 11 mezzo 
migliore per difendersi dar sm. L'esperienza dice che in 
media occorrono 500 bombe per distruggere un sm. Га 
Germania perdette per questa causa 35 sm , ossia ilis” 
delle perdite totali. с ne ebbe so gravemente danneggr.ti. 


lORFEDINI DA RIMORCHIO 


Corpo a forma di siluro con una carica compresa fra 30 
с тоо chilogrammo nella parte. posteriore; rimorchiata da 
сассибогрейниеге. Accensione simile а quella dei siluri 
Successi durante la guerra 1014 1%: 4 sm. distrutti, In 
uso anche oggi a fianco delle bombe di profondità. 


BOMBE PER AEREI 


ت فف 


| Pee Carica 
Specie сөппріс«-. di scoppio Iniptezo contro 
hu. hu 


Bomba -cepptrante,,.. 50 p500 ја 900 parti sprotette delle 
navi 
Bomba perforante. — 249 qo penti corazzate. 


bersagli viventi in 


Bombe a vas € fosforo 
esperiment». 


HD smi 
speletta ritardati 


peresplosione а 5 
m. di profencdità 


Bomba contro sme 


Bomba ineendiaria .,. 220 electron goot di calore, 


БЕЕМІСАСТА DELLE BOMBE PER VEREI 


а) Ettetto di perforazione contro piastre quando la velo- 


cità di urto e di зоо ms.: 


Bombe da 250 kz. perforazione: 154 MM. 


Bombe da 500 kg. perforazione: 203 MM. 

ћу Perforazione nelle strutture di beton rinforzato com- 

pattezza di 250 chilogrammi рег сік quando Та velocità 
di urto e di joo Mms: 


Bombe da 30 kg. perforazione: 45 cm. 
Bombe da too kg. perforazione: 55 cm. 
Bombe da зоо kz. perforazione: So cm. 


ч 
Bombe da 1000 kg. perforazione: 125 cm. 
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UN NOSTRO AEROSILURANTE, CHE VOLA ISOLATAMENTE E SENZA FROTEZIONE DELLA, CACCIA, 
SI PORTA AUDACEMENTE ALL'ATTACCO DI UNA UNITÀ NEMICA 
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(Foto К. Aeronautica) 
UN NOSTRO AEROSILURANTE IN CROCIERA OFFENSIVA NEI, MEDITERRANEO CENTRALE EVOLUISCE 
A BASSA QUOTA PER RICONOSCERE LA NAZIONALITÀ DI UN GROSSO PIROSCAFO 
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AEROTECNICA 


П caccia britannico « Spitfire » 


Riportiamo da Luffuissen п. 2 del 1942, una dettagliata 
descrizione, ricavata dall'esame di apparecchi catturati 
al nemico, del caccia britannico «Spitfire », dell'ing. dipl. 
The. Kranzle. Ci riferiamo, per la descrizione generale del- 
l'apparecchio, all'articolo pubblicato nella Rivista Аскопаи- 
иса п. 5 del 1939, pag. 351, descrizione che era alquanto 
sommaria, с viene completata dalla presente. 

Il caccia monoposto monomotore Vickers Зирегта- 
rine « Spitfire » interamente metallico, assieme allo Hawker 
‹ Hurricane » di costruzione mista, forma la dotazione 
regolare delle squadriglie da caccia britanniche. Tra i 
vari caccia nemici sinora J comparsi, lo «Spitfire .. per 
le sue doti di velocità с potenza di fuoco, come pure per 
le caratteristiche di volo, appare il migliore, ma viene supe- 
rato dal materiale tedesco с dai cacciatori tedeschi ripe- 
tutamente provati. 

L'apparecchio, sviluppato dagli idrovolanti da corsa 
+ Supermarine» che vinsero i primati di velocità negli 
anni 1927-29-31, iniziò le prove nel 1936, с nel corso del- 
l'anno e specialmente dallo scoppio della guerra venne 
migliorato, sopratutto nell’armamento, e munito di mo- 
tore più potente. 

Lo « Spitfire », monoplano ad ala bassa a sbalzo, inte- 
ramente metallico (figure 1 е 2) è impiegato come caccia 
diurno e notturno; per l'esecuzione di atterraggi notturni 
è munito di due mezzi illuminanti a paracadute, che ven- 
gono lanciati attraverso una botola del fondo manovrata 
dal pilota. 

L'efficienza dell'apparecchio, sino dalla sua entrata in 
servizio, venne esagerata dagli ambienti britannici, per 
scopi di propaganda. Originariamente il motore era un 
Rolls-Royce Merlin III a cilindri in linea, raffreddato 
al glicol etilenico, con potenza d'involo di ooo c. v., sosti- 
tuito in seguito col Merlin ХИ di 1200 c. v. а 3000 giri. 
L'elica metallica tripala a passo regolabile è del tipo Havil- 
land o Rotol, di 3,4 metri di diametro, con disgelatore a 
liquido. 

Esatte misure eseguite in Germania su apparecchi cat- 
{тай hanno permesso di stabilirne le caratteristiche esatte. 
Per l'esecuzione in serie «Spitfire II » col motore Merlin III 
della potenza massima di 1100 c. v. la velocità oraria mas- 
sima a 5000 metri é di 550 chilometri. Se anche il motore 
Merlin XII della potenza massima di 1300 c. v. ed alcune 
modificazioni costruttive dei tipi « Spitfire III » e seguenti 
possono far aumentare dette velocità, certamente non ¢ 
stata raggiunta quella di oltre 600 chilometri orari in volo 
orizzontale, annunciata dalla propaganda. La velocità 
огапа massima in vicinanza del suolo si approssima ai 
460 chilometri; la velocità di atterraggio è di circa 115 chi- 
lometri; quella di salita in vicinanza del suolo, di 12 m/sec. 
ed a 5000 metri è ancora di 10 m/sec. Lo « Spitfire » sale 
in 5 minuti a 4000 metri ed in 14 minuti ad 8000 metri. 
La quota di tangenza pratica è fra 11 e 12 chilometri; 
l'autonomia, con velocità di crociera di 480 km/ora è di 
1,8 ore di volo, corrispondenti a circa 850 chilometri. 

Mentre il limitato carico alare di 120 kg/m? favorisce 
la manovrabilità dell'apparecchio, la bassa potenza рег 
unità di superficie alare 50 с. v./m? limita la velocità 
massima. La quota di tangenza di 12 chilometri otteni- 
bile è un buonissimo risultato, dovuto al limitato carico 
alare ed a quello, pure basso, lungo l'apertura alare (250 
kg/m). Piloti che hanno pilotato questo apparecchio, ne 
criticano la stabilità longitudinale alquanto bassa mentre 
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riconoscono la buona manovrabilità; Гшуојо e l'atterrag- 
gio non presentano difficoltà, e cosi pure sono soddisfa- 
centi le qualita che ne impediscono il ribaltamento. 


Armamento с corazzatura. - L'armamento (fig. 1) nello 
. Spitfire II » consiste іп otto mitragliatrici Browning da 
7,7 millimetri installate nell'ala. fuori del campo dell'elica 
ed azionate contemporaneamente a mezzo di un bottone 
figura 13, 69). Originariamente erano progettate solo quattro 
mitragliatrici, e solo durante lo sviluppo vennero raddop- 
piate; da ciò forse dipende la distribuzione inconsueta lungo 
Vala. Da rilevare la grande distanza delle mitragliatrici 
dall'asse longitudinale dell'apparecchio - m. 3,6 per 
quella estrema -- per cui possono aversi « momenti » at- 
torno all'asse verticale nel caso di inceppamento. La cele- 
rità di tiro di rbo colpi al minuto e la durata ininterrotta 
di soli 25 secondi, ha condotto alla denominazione di spu- 
tafuoco ». Gli orifici di sparo nel bordo dell'ala vengono 
chiusi con pezzi di stoffa, che sono eliminati dai primi colpi. 
per la pressione dei gas. Si vuole cosi evitare, probabil- 
mente, che durante l'involo in massa si introducano corpi 
estranei nelle canne, ed inoltre evitare, almeno sino allo 
inizio del combattimento, che attraverso le aperture nel 
bordo anteriore dell’ala si abbiano disturbi aerodinamici. 
I nuovi « Spitfire » sono muniti di cannoni alari Hispano 
da 20 millimetri in luogo delle mitragliatrici interne, ed 
oltre questi, complessivamente quattro mitragliatrici (jig. 1). 
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FIG.4 - VISTA DI FRONTE, IN PIANTA E LATERALE DELLO « SPITFIRE - 

COLLA POSIZIONE DELLE ARMI, DELLA CORAZZATURA Е DEI SERBATOI 

LA FIGURA MEDIANA MOSTRA A SINISTRA L'ARMAMENTO DELI E VARIANTI 
I E Il, ED A DESTRA QUELLO DELLA VARIANIE V 
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WIG. 2 DISEGNO D'ASSIEME РЕГ SUPERMARINE SPITFIRE 


1) Serbatoio del glicolo; 2) Motore Rolls Royce Merlin ХИ d 1200 с. v: 3) Separatore d'olio della tubazione d'aria; 4) Filtro ово: о! Piastra 
parafiamme; 6) Montanti del carrello a manovra idraulici: 7 71 Serbatoi di combustibile superiore ed. inferiore. di complessivi 186 litri; o) Comando 
del movimento del carrello; 10) Cruscotto degli strumenti; 115 Radiatore del glienlo; 12) Minetta del gas: 15) Com indo dell alctta del timone oriz- 
zontale; 14) Comando dell'aletta del. timone. verticale: 15) Serbatoio delVolio pel carrelo: 15) Ordinata di resistenza; 17) Bottiglia di аи 
IS) Tetto scorrevole; 19) Serbatoio d'aria; 20) Serbatoio: 21; Lace Morse superiore; 22) Serbatoio por bomb. illuminanti: 23) Apparato тай; 
24) Corrente а У nel dorso della fusoliera; 25) Pacco sanitario; 20) Botola: 27: Rovestimento rinforzato da profiliti longitudinali, 2%) Alette Ла timoni; 
29) Aperture per la revisione; 36) Ruota di coda orientabile; 31) Amwmorti zatore della ruota di coda; 32) Longheroni della поста; 33) ga 
ausiliario; 34) Riscaldamento delle postazioni di mitrazliitrici; 3s; Alettoni; 36) Comando degli alettoni; 37) Portacarte: 3% Apertura pel carrelo: 
30) Riscaldamento per postazione mitragliatrice: 40) Dl оте: 41) Segnale aenstico pel carrello; 42) Estremita Иа smontabile: AL 4 тиз 
wliatrich Browning da 77 mm. per cias nna semiala; pp) В vagherone d'ala: 45) Faro d'atterraggio retrattile; 49) Lenzherone d'ala; a) Centine del 
bordo di entrata; 45) Cannone montato nell tla, da со mm. (Spitfire VY; 40) Serbatoio d'olio; 50; Aspirazione aria pel motore; 51) Value Јат ee 
52) Filtro pel carburante; 53) Fissaggio del longherone dala, «а! Piastra paratiamme: 55) Fissaggio del carrello al ionge ries sen Ponte del с 155 
67) Иса іп legno ропски chea de Havilland o Rotol а passo regolabile): А) Vetro. таче ai colpi; В; Сео di scarico 
| teiettore Rolls Кохсе. Q^ Sportello per Vertrata ed us ita. 


FIG. 3 PARTY ANTERIORE DELLA FUSOLIERA COLLI POSIZIONI, DELLA СОКА МТ]: 


1) Piastra paraliamma; 2) Appoggio per il serbatoio superiore. и Fissiugio della lamiera di copertura del serbatoio, 
1) Corazza del serbatoio; у Piastra corazza; е) Piastra resistente ai colpi: > 


Т1 Fissaggio. dello specchio: ~) Corazza 
ner il capo, 9) Corazza dorsale. то) Seggiolino con cingaia: 11) Scenale acustico per И carrello: 12: Sportello di 


entrata: 12) Canale per aria calda, per ib riscaldamento delle романи delle armi; т Limicre di copertura. della 
ridice dell'ala; 15) Cavi elettrici; reò Cilindro per id sollevamento del carrello 1 


T) Corrente: supertore «СІ domsherone, 
collegamento colla. fusoliera. 
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ылы = Si è dovuto rinunciare 
alle restanti mitraglia- 


trici per mantenere il 
peso dell'armamento, 
circa 290 chilo:rammi. 
entro limiti tollera- 


bili. Le mitragliatrici 
alari disposte a coppie 
sono alquanto spostate, 
tra loro e rispetto agli 
assi longitudinali, per 
lar posto alle cassette di 
munizioni, montate пла 
dietro l'altra in un inca- 
vo dell'ala. П supporto 
posteriore ¢ spostabile in 
direzione orizzontale с 
verticale, in modo da po- 
ter variare entro certi li- 
mitila convergenza degli 
assi longitudinali delie 
mitragliatrici. Į cannoni 
alari hanno supporti più 
resistenti; essi sporgono 
di circa 05 centimetri 
tuori del bordo alare, 
mentre le canne defle mi- 
tragliatrici sono interne. 
La porzione d'ala entro cur sono piazzate le armi viene 
riscaldata a mezzo aria calda prelevata dal radiatore del 
ulicolo, onde mantenere liquido l'olio. di lubrificazione 
anche a grandi altezze. 

La corazzatura fig. у’ consiste in una protezione del 
Seggiolino. della testa del pilota e dei serbatoi, ed è stata 
applicata in seguito alle esperienze di guerra. Il pilota è 
protetto da una piastra d'acciaio di 6,25 millimetri di 
Spessore per la testa e da una dorsale di 4.5 millimetri, 
che occupano complessivamente circa il оо “a della sezione 
della fusoliera in quel punto” Ta piastra dorsale è solidale 
al seggiolino regolabile in altezza (пи. р. П viso del pilota 
€ protetto dai tiri anteriori Ја una castra tagliavento di 
vetro di sicurezza al silicato di 3% millimetri di spessore; 
essa 6 a sua volta protetta da una piccola lastra di acciaio 
di 4.5 millimetri dai tiri diretti, e viene tenuta libera da for- 
mazione di ghiaccio, ad alte quote, da spruzzature di un 
liquido disgelatore, come је pale dell'elica. Una piastra 
di acciaio di 4,25 millimetri dietro la piastra parafiamme 
protegge il serbatoio superiore de! carburante (collocato 
tra il motore ed il posto di pilotaggio) dai tiri anteriori; 
una cappa di metallo leggero di 3.5 millimetri salvaguar- 
Ча dai tiri laterali аа angolo piatto o dal disopra. Nello 
‘Spitfire ПІ», inoltre il serbatoio inferiore € protetto dai 
colpi mediante un шуПирро di gomma schiumosa, con 
tessuto laccato. 

Il peso complessivo della corazzatura è di circa бо chi- 
logrammi ossia il 2 “. del peso totale in volo. 
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Osservazioni WI Proprictt a rodisamicia. La pro- 
settazione aerodinamica dello Spitfire » deve essere con- 
Siderata come ottima in confronto ad altri prototipi delle 
potenze пеписће, Data la fusoliera sottile con coda appun- 
uta, la carenatura del posto di pilotaggio, la forma curva 
delle lastre di vetro, ed il raccordo coll impennaggio ver- 
ticale costituiscono un'unità tecnica aerodinamica che pre- 
senta anche una forma clegante. Le resistenze di forma 
© superficiali presentano un rapporto favorevole. L'ala 
‘ disposta alquanto in avanti. È stata posta molta 
cura nell'esecuzione dei raccordi fra fusoliera са аја e 
fra fusoliera ed impennaggi, come pure net rivestimenti 
con effetti aerodinamici, come quelli per esempio dei radia- 
tori, dei rigonfiamenti d'ala per il montaggio dei rulli di 
Munizioni per i cannoni, dei comandi dei timoni, ecc. 
D'altra parte l'apparecchio mostra anche alcuni partico- 
lari che SONO stati trattati con minore abilità in quanto 
a struttura aerodinamica, ed a resistenza di forma {рег 
esempio nella disposizione. della piastra di protezione 
della visibilità, dello specchio retrovisivo, ecc.). Le estre- 
miti della fusoliera е dell'ala. munite ambedue di 
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DI USCITA 2 

US рейс, simortabile: ^s Uscita d'aria cdi riscaldamento dell'ala: 

(o Pozzetti per mitragliatrici; di Camera delle munizioni: e) Fari di atter- 

raggio: у) Aperture per il carrello. х) Corrente inferiore del longherone: 

) Tabo а pressione dinamica per а ventilazione del svi batoio di сошћи- 

stibile: 5 radiatore pel gh olo, 2) dedettore: D Ciliudre di pressione. per 
il comando deflettori: эн ak Попе (senza il rivestimento іп (сіз). 


chiodatura od avvitatura a testa atfondata, sono lavorate 
fino ai minimi dettagli per limitare quanto possibile la resi- 
stenza all'aria: i giunti delle lamiere sono Итан in piano, 
| solchi dei giunti ripuliti e, come le incavature, riempiti 
con cura, La superficie laccata è ben lisciata, с presenta 
solo una leggera ruvidezza. Nella fusoliera si è avuto in 
generale meno cura per ottenere una superficie esterna 
molto liscia; vi si trovano, come per esempio sul dorso, 
ribattini a testa tonda alternati, nella stessa lamiera, con 
altri a testa affondata, 
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MIG, | SEZIONE DEL LONGIIFRONE ALLA RADICF DELL'ALA 


4) Corrente superiore, composto di 5 profilati quadrati di 4 mm. imilati 

nno dentro Valtro; b! Bulloni a vite: c) Corrente inferiore: d) Anima 

di spessore decrescente, da 2.5 0 1.75 mm; с) Rinforzo dell'anima: 

г Lamicra del horde di entrata: s) Rivestimento dell'ala: 4) Centina del 
bordo di entrata 
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CENTINA, TERMINALE Е DEL RORDO DI ENTRATA 
DELLA RADICE D'ALA DESTRA 


FIG. 7- 


ез fongherone Wale; 6) Lamiera di 2 mm. per guarnizione ali’ mtaglio 

per il passaggio del currelio: e) Tubazione per И glicolo: d! Aste di 

comando per la pirsiana del radiatore: c) Attacco posterior. ala fusoliera; f 

1) Bordo d'entrata dell'ala (im parte sezienator: zi Apertura per il carrello: 

Radiatore pel glicolo Па valvola. di revelizzione della temperatura 
non è segnata): D Peflettore (parte della fusolicre іп sezione!. 


Dalle misure eseguite risulta che il profilo. dell'ala с 
della serie sistematica ХАС X, malgrado alcune deviazioni; 
non rappresenta però un profilo strettamente >. veloce >. 
La curvatura è di circa 12%, lo spessore varia, tra Ја radice 
e l'estremità, da 13 а 6%; la diminuzione dello spessore 
е del 30% e quella della curvatura del 25°’; la torsione 
complessiva де Таја € 2,5%. | 

L'impennaggio orizzontale ¢ а sbalzo con stabilizza- 
tore fisso, la deriva si sviluppa dall'estremità della fuso- 
Нега. I timoni orizzontale e verticale sono equilibrati sta- 
ticamente e compensati da bordi sporgenti. Gli alettoni 
tipo Frise si estendono sul 37,4 “o dell'apertura alare sino 
all'estremità smontabile dell'ala, ed hanno la superficie 
Че! 7,7% di quella alare. | deflettori hanno la lunghezza 
di 2,54 metri e la superficie del 0,5 ", di quella alare. 

Circa la struttura della cellula si aggiungono i seguenti 
particolari: le suolette tubolari del longherone principale 
sono composte ciascuna di 5 tubi di sezione quadrata, uno 
dentro l'altro, di 3 millimetri di spessore; l'anima laterale 
ha spessore decrescente verso l'e:tremità d'ala. Così pure 

la sezione del longherone 

diminuisce progressiva- 
mente. La centina esterna 
prima dell'estremità d'ala, 
differentemente dalle al- 
tre. ¢ costituita da un 
elemento di dural pres- 
sato, con bordi forati; la 
seconda e terzultima cen- 
tina hanno il corrente in- 
feriore in legno. al quale 
il rivestimento viene avvi- 
tato coll'ausilio di una la- 
mina metallica di coper- 
tura. La fig. 7 mostra 
l'esecuzione rinforzata 
dela centina alla radice 
, Wala. con correnti di 2 
millimetri e trasversali ad 

С.П rivestimento dell'ala 

è quasi interamente fissato 

con chiodatura atfondata; 

solo in qualche punto è 

avvitatooppure fissato con 

ribattini cavi. П rivesti- 
mento del dorso anteriore 
dell'ala è formato da due 

grandi elementi pressati di 

metallo leggero, lunghi 

ciascuno 4.35 metri e dello 
spessore di 2 millimetri, 
rinforzati lungo l'apertura 

alare da profilati а 7. И 

rivestimento d'ala dietro 

al longherone è più sottile. 

Il bordo anteriore d'ala 

molto rigido era stato 

progettato per servire da 
condensatore pel motore 

raffreddato a mezzo di 


VITE D'ANCORAGGIO 
SIMMOND 

U dado mobile и è spostabile sinc 
s : mm. nella scatola in lamiera è. 


FIG. У 


Vapore ed а questo scopo doveva essere a tenuta di 
vapore e di pressione. In vicinanza della fusoliera risul- 
tavano necessari ponticelli sopra i grandi intagli, con 
rinforzi longitudinali e trasversali. ll rivestimento supe- 
riore dell'ala, che viene fissato per primo, ¢ di montaggio 
relativamente semplice. poichè la parte interna è accessibile. 

La parte inferiore invece, colle numerose interruzioni 
per il carrello, le armi, i radiatori, 1 fari d'atterraggio. ecc. 
pare abbia al principio provocato difficoltà, come si rileva 
dal genere dei collegamenti. L'estremità dell'ala smonta- 
bile (0,0 m?) che, come altri clementi, viene costruita 
come unità a sc da fornitori ausiliari - · è fissata ai longhe- 
roni principale ed ausiliario; le parti del rivestimento 
vengono collegate fra loro a mezzo di una corona di viti. 
Vuesto collegamento a vite, impiegato in varic parti nelle 
quali si verificano sollecitazioni al taglio (fig. 8), contiene 
un dado di avvitamento in due parti, nel quale la parte 
che porta i filetti ha un piccolo giuoco contro un lamierino 
che lo trattiene. | 

Il motore, col serbatoio di glicolo e d'olio, e fissato al 
supporto in tubi d'acciaio coll’ interposizione di diaframmi 
di gomma anteriormente е di materia plastica nella parte 
posteriore. Ha una cappottatura di lamiere amovibili 
dalle quali sporge inferiormente; nel mezzo della fusoliera, 
trovasi l'entrata del tubo di aspirazione (135 em?) del- 
l'aria pel motore. che pesca nella corrente d'aria. 

Questa estremità di tubo è un pezzo massiccio «li elec- 
tron fuso, dello spessore sino a 12 millimetri, del peso 
di 5 chilogrammi, molto elevato per il suo scopo. 

I due longheroni d'ala sono collegati tra loro dal tratto 
di longherone attraverso la fusoliera, che forma un ele- 
mento della piastra parafiamme. Questo cosiddetto « ponte 
di longherone » è un elemento molto robusto di dural (fig. 9). 
Le estremità dei correnti del longherone d'ala vengono 
inseriti tra i correnti del ponte e collegati ad esso mediante 
bulloni cavi di acciaio cadmiato. I due correnti sono riu- 
niti tra loro da un'anima in lamiera di 2 millimetri. Alla 
'amiera posteriore, nella mezzavia della fusoliera, è arti- 
colato l'attacco del cilindro per il sollevamento del car- 
rello. Ai lati fra le estremità dei correnti, vi sono aper: 
ture di tubi attraverso i quali passano le tubazioni Ча! 
motore ai radiatori collocati nell'ala: quelle dell'olio dal 
lato di sinistra e quelle del glicolo а destra. Alle parti 
esterne del corrente inferiore del ponte sono avvitati gli 
attacchi inferiori del! blocco del motore, ed alle parti 
interne i longheroni inferiori della fusoliera. | 

La parte mediana della fusoliera, a guscio di sezione 
ovale, è rinforzata da ordinate a telaio e da due 0 quattro 
correnti a protilo a V chiuso, nonchè da altri correnti aperti. 
leggeri (fig. ro). La superficie frontale della fusoliera, che 
funziona da piastra parafiamme, abbraccia il ponte del 
longherone e si trova immediatamente dinnanzi al ser- 
batoio del combustibile (fis. 11). I longheroni, che attra- 
versano le ordinate, hanno profili differenti (fig. 12). Quelli 
inferiori, composti di profilati ad L ed U, si estendono 
sino all'ordinata del seggiolino, di dove continuano con 
profilo a У, collegandosi coll'ordinata obliqua di chiusura 
del tratto mediano. I longheroni superiori, a forma di 
cappello, terminano nell'ordinata di passaggio all’appa- 
rato radio, dopo aver variato la forma in profilo ad L. Men- 
tre le ordinate per gli strumenti per il sedile e quella 


FIG. ùo 


PONTE DLL LONGHERONE, VISTO DAL LATO POSTERIORI: 


n) Corrent: superiore: a.) Corrente infe dore del longherone d'ala siui- 
stro; Û} Rulli di guida per là trasmissione flessibile pel carrello; с) Attacco 
Nelle centine della radice d'ala: d) Bulloni d'unione superiore; с) Апап; 
ШІ) Longherone inferiore della fus ега; к) Rintorzi trasversali dei correnti; 
^) Rivestimento del fondo fusoliera; i) Attacchi del carrello; А) Bullon: 
inferiore di attacco; /) Longherone d'ala destro. 
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Не, io - PORZIONE MEDIANA DELLA FUSOLIERA. VEDUTA INTERNA 


DELIA ESTREMITÀ POSTERIORE 
чі Rinforzo del rivestimento; 5) Ordiuita della msolicra; è Riaforzo 
del dorso; 4) Rullo per ia fune di comando dell'aletta del timom 
di profondita: с) Comandi dell'aletta del timone verticale; у) Gamba 
clastica della ruota di coda: xi Crdinata terminale della porzione me- 
diana; ^i Botola: i Се mandi del timone orizzontale; Ё) Longheroni; 
D Comandi del timone verticale. | 


inclinata sono composte di problati ad Led U, le ordinate 
mtermedie, aperte, hanno profili più leggeri. semplici 
lamiere bordate, la 1 millimetro con fori di alleggerimento. 
L'ordinata di chiusura, obliqua, rinforza il guscio nella 
Sua Intera sezione che in quel punto € di 0,9 m? e per 
'agioni di visibilità ha una forma appuntita in alto; è col- 
legata alla coda della fusoliera mediante un gran numero 
di viti. A rinforzo del dorso della fusoliera vi è un profi- 
lato longitudinale a V, che passa attraverso Je ordinate. 
correnti, collegati alle ordinate mediante pezzi ad angolo, 
hanno nella parte anteriore sezioni a cappello, e, più indie- 
tro, profili leggeri a Z e ad 1, (questi non collegati alle ordi- 
Nate). 11 rivestimento è chiodato con sovrapposizione dei 
bordi: sino. all'ordinata obliqua ¢ chiodato in generale, 
con ribattini a testa atfondata: più indietro con гђа та 
testa piatta; solo рег 1 rinforzi longitudinali ausiliari si è 
adottata la testa attondata del ribattino De Bergue, senza 
interposizione «i tessuto. 
. ll posto di pilotaggio è chiuso da una cappotta curva 
ın plexiglas, Соп un pannello abbattibile verso l'esterno, 
al lato sinistro. Per ragioni di visibilità il dorso della fuso- 
Nera та l'ordinata posta dietro il pilota e la seguente è 
Vetrato. Non st è constatato che la cappotta sia gettabile 
in volo. Gli strumenti, apparati ed organi di comando 
montati nella cabina non Mostrano alcuna notevole inno- 
vazione; differiscono però, per numero, modo d'impiego 
e disposizione, dalle istallazioni tedesche (fig. 13). Si cita 
“ome più interessante l'apparato di sorveglianza del dispo- 
‘vo di respirazione ad alta quota, che regola automati: 
camente la pressione dell ‘ossigeno necessaria per una data 
quota prestabilita. Notevole è 1 ‘aumento della riserva 
di ossigeno nei nuovi « Spitfire », con che sono resi possi- 
bili voli ad alta quota рїй lunghi. Mentre negli « Spit- 
Ше I» e «II » ја manovra del carrello avveniva a mezzo 
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ч) Piastra; ^) Separatore d'olio (nei nuovi apparecchi viene pinzzat › 
qui il serbatoio d'olio del carrello); с) Recipiente di compr 7 DONE 
di pressione per l'aria compressa. di ammissione; 4) Ачассін del 
supporto motore; с) Trasmissione della manetta del gas: г, Magnete 
di avviamento; к) Comando del tachimetro; А) Pont: del longhe- 
rone; i) Passaggio della tubazione del glicolo; А) Fi tro del carbu- 
rante; /) Passaggio della tubazione де оно; т) | Гго d'olio; » 
Uruscotto (parte posteriore) è tolto il serbatoio de anti ad esso: 
е) Piastra di protezione per la visibi ità. 


Tuna pompa ad olio da azionarsi a mano (n. 07 della fig. 17), 
nei nuovi la manovra è automatica mediante commutazione 
di una leva, 

La parte posteriore della fusoliera, che forma tuti uno 
colla deriva e viene fornita da un labbricante ausiliario, 
può anch'essa considerarsi come una costruzione a guscio. 
È richiamabile, termina а coltello verticale ¢ non ditte- 
гіѕсе molto, come struttura. dalle altre parti della fusoliera. 


м “ 
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4) Rintorzo del dorso; B) Ordinata rinforzata per capottazzio, 5) Ordi 
nata del cruscotto; C) Longherone superiore della tusolieia: D) Parte 
Losteriore, E) Parte anteriore del longherone inferiore; F) Piastra рага 
tiamme: G) Rinforzo longitudinale: Н) Attacchi superiori del motore. 


50 | AEROTECNICA 


prem 
1 E sre 
È за s 


NL E E.P >>» 93 
70 нач y$ +4 
pam | 55 

46 

27 
24 
49 

$. 
51 
ff 52 
^ 55 
75 96 
16 57 
77 — ` 54 
48 - 39 
75 64 
22 67 
217% 62 
22-8 63 
237 - 6% 

с 

25 бу 
26° 67 


/ 70 
ҰЛАР». 7 77 
37 72 


FIG. 13 - ISTRUMENTI, APPARATI Г LUVE DI MANOVRA NEL POSTO DI РИ ОТАССТО 
1) Basteta trasparente per lo visibilità, resistente ai colpi; 2) Vetrata anteriore dei posto di pilotaggio: 
3) Spostamento dello specchio, riflettore, 4) Apertura dei detlettori, <s! Interruttore per le luci di segnala 
zione; 6) Somando dei deflettori: 7) Orizzonte artiliciale; S) Misuratore della Velocità; 9) Indicatore della 
riserva di ossigeno: то) Indicatore del flusso di ossigeno (quantità); ти Valvola per l'ossigeno; 12) Segna 
latore delli posizione del carrello; 13; Mtimetro grezzo e di precisione; 14) Orologio di bordo; 15) Indicatore 
dell'assetto longitudinale; то) Interruttore magnetic; 17) Interruttore per i fari di atterraggio: 18) Pres 
sione di trenaggio del carrello; то) Note sulla deviazione della bussola; 20) Manetta del gas; 21) Disin- 
serzione della regolazione antomatica della pressione di ammissione; 22) Annotazioni dei radiorilevamenti. 
23) Regolazione della miscela; 24) Interruttore per il segnale ottico della posizione del carrello; 25) Sposta- 
mento dei rilettori dei fari; 26) Manovra dei fari di atterraggio: ^7) Bottone per l'apparato di segnalazione 
acustico del carrello; 28) Interruttore pel distacco di detto apparato; 20) Bussola magnetica; 30) Attacco рег 
Villuminazione della cabina, 31) Pedalicra per il timone verticale. con regolazione: 32) Regolazionc del- 
Рейса: 33) Inserzione dela macchina fotografica; 34) Comando dellaletta di regolazione del timone 
orizzontale; 35) Leva di comando della valvola di regolazione del radiatore Ас! slicolo: 39) Riscaldamento 
del tube di pritet: 37) Inserzione della mitragliatrice fotografica; 35) Comando dell'aletta di regolazione 
del timone усгасак; 39) Ripostiglio delle carte: 40) Lancio delle bombe illuminanti, 41) Seggiolino (д 
sinistra distro il seggiolino. segnalatore acustice del carrello с bottiglie di ossigeno); 42) Fissaggio del 
dispositivo di mira; 42) Interruttore per l'illuminazione dell'apparato di niira: 41) Voltometro (in parte 
niscosto): 45! Amperometro; 46) Carica e scarica della batteria accumulatori: 47) Porzione del cruscotto 
con montaggio elastico; 48) Tachimetro del motore; 49) Variometro; 50) Ventilazione della cabina (nascosta); 
51) Misuratore della. pressione del carburante: 52) Misuratore della. pressione. dell'aria di ammissione: 
$3) Indicatore di virata; 54) Termometro dell'olio: 55) Termometro del glicolo; 56) Manometro dell'olio: 
57) Giroscopio di rotta con bottone di resolazione; 55) Interruttore del magnete di avviamento; 59) Misu- 
ratore della riserva di carburante; бо, Attacco per l'essiveno; 61) Iniezione del carburante: 62) Bottone 
per Pavviatore, 63) Tluminazione della cabina: 61) Inserzione dei serbatoi di combustibili: 65) Pompa 
a mano pel combustibile: 65) Portalampaude per kunpade di ricambio; 67) Pompa a mano per l'aziona- 
m nto del carrello; 68) Leva per i freni delle ruote: 64) Bottone di comando per lo sparo delle mitra- 
zlatriei; 70) Leva di comando ре! carrello: 71) Tasto. per ii telegrafo luminoso Morse; 72) Leva a 
Iibinciere per i) timone verticale; 73) Asta di comando: 71: Tubazione di aria compressa per l'azionamento 
delle mitrazlEatrici; 75) Comandi rividi per il timone orizzontale; 70; Leva di soccorso per l'azionamento 
del carrello; 771 Regolazione de! seggiolino: 78) Cinghie di sicurezza; ох Regolazione della spallicra (fuori 
del campo delli figura): No! Comando dell'apparato radio (fuori del campo della figura); S1) Tubazione 
dell'orsigeno [ә destra dictre il seggiolino: bottiglie «ез ‚зело, apparato radio, batteria di accumulatori). 


Fra l'ordinata terminale della 
parte mediana e la prima 
della coda ha posto la gamba 
elastica della ruota di coda, 
fissata a detta ordinata їєї- 
minale. Tra un ordinata 
doppia. munita di numerose 
aperture per il passaggio dci 
comandi e del meccanismo 
della ruota di coda, ed uni 
ordinata postcriore in lamiera 
piena, © piazzato, in vicinanza 
de! fondo della fusoliera, il 
peso variabile di equilibra- 
mento. che nell'apparato esa- 
minato era di го chilogrammi. 
„2 lamiere della parte poste- 
riore sono a bordi sovrap- 
posti e fissate con ribattini 
a testa sporgente; solo nella 
zona di collegamento delle 
due parti della fusoliera ic 
iamierc sono disposte coi bor- 
di testa a testa. 

Gli impennaggi sono simili 
tra loro, come struttura; lo 
stabilizzatore c la deriva 
hanno rivestimento in la- 
miera, mentre i timoni, prov- 
visti di alette di equilibra- 
mento, sono intelati (fig. 14. 
Li deriva. che forma una 
parte della coda della tuso- 
liera terminante a coltello, ha 
il rivestimento metallico tis- 
sato alle centine с а! lon- 
gheroni mediante l'impiego 
parziale di centine in legno. 
Il timone verticale si trova 
per circa due terzi della sua 
superficie al disopra dello 
stabilizzatore ed ¢ composto 
di una struttura іп = dural 
intelata, con longherone pas- 
sante c centine terminali in 
tubi; è munito di bordi spor- 
genti per l'equilibramento 
aerodinamico, con un peso in 
piombo di 2 chilogrammi. AI 
‘lisotto dell'impennaggio oriz- 
zontale, vicino al supporto. 
sul longherone rinforzato, © 
fissata la leva di comando: 
l'aletta di equilibramento ¢ 
azionata attraverso asta, vite 
senza fine, catena e func, dal 
posto di pilotaggio. 

Lo stabilizzatore C fissato, 
mediante le anime dei lon- 
gheroni, alla porzione termi- 
nale della fusoliera a cui sono 
avvitate e consiste in un lon- 
gherone di sezione decrescente 
verso l'esterno con un profilo 
terminale с centine in lamiera 
pressate. Il rivestimento nella 
faccia superiore è chiodato 
con teste affondate sui listelli 
in legno delle centine е del 
longherone, e mediante vitia 
legno, nella faccia inferiore. 
il bordo anteriore è rinforzato 
da un lamierino. Il timone 
orizzontale ha struttura 517 
mile a quello verticale, senza 
compensazione del peso. 

Gli alettoni Frise (fig. 3! 
in dural intelati, con bordi 
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rivestiti in lamiera, si estendono per 2,1 metri fra l'estrc- 
mità dell'ala ed i riflettori; oltre alla compensazione dina- 
mica mediante arretramento dell'asse di rotazione vi è 
la compensazione statica, mediante inserzione di pezzi 
di piombo nel bordo, uniti rigidamente al rivestimento; 
inoltre nell'estremità interna degli alettoni possono venir 
inflati, in un tubo accessibile dall'esterno, sino a 12 pic- 
coli pesi in piombo di 25 grammi ciascuno. I comandi si 
rilevano dalla fig. 15. 

I deflettori, azionati a mezzo aria compressa (fig. 16) 
sono prolungati sin sotto la fusoliera onde avere una grande 
superficie etticace, e sono stati frazionati in due in seguito 
alla grande variazione dell'angolo. Hanno un longherone 
tubolare, con centine a 2, fissate mediante chiodi cavi, 
rivestimento su una sola faccia e bordo 41 uscita in forma 
di un'asta massiccia di dural. La profondità dei deflettori 
varia, nel senso dell'apertura alare, da 0,26 а 0,33 metri, 
ed il rapporto colla profondità d’ala locale varia da o,10 
a 0,13. La piccola aletta che si trova in parte sotto la fuso- 
liera, ha un intaglio ad S longitudinale ed è unita a quella 
più grande da una briglia. I cuscinetti dei vari timoni 
sono per lo più del tipo normale in bronzo, e solo ultima- 
mente sono stati in parte sostituiti da cuscinetti a sfere. 
Il solo timone con cuscinetti esclusivamente a sfere è 
lalettone. Si avverte la tendenza all'impiego generale 
dei comuni cuscinetti cilindrici, meno sensibili, e più a 
buon mercato, e a montare cuscinetti a sfere solo dove vi 
siano forti sollecitazioni, onde limitare lo sforzo. 

Tra i vari serbatoi si descrivono brevemente solo quelli 
del combustibile e dell'olio. I due serbatoi del combu- 
stibile (fig. 17), della capacità complessiva di 386 litri, 
sono montati nella parte anteriore della fusoliera, fra la 
piastra parafiamme ed il cruscotto degli strumenti; quello 
più grande al disopra del più piccolo. Sono costruiti in 
lamiera placcata con alluminio puro; nei tipi « Spitfire I » 
e «II » non avevano ancora protezione contro le perdite, 
e venivano fissati ai longheroni della fusoliera mediante 
supporti di sostegno avvitati e nastri in tensione, in modo 
da poter essere rapidamente smontati e sostituiti. Il ser- 
batoio inferiore é stato ultimamente fornito di una pro- 
tezione in gomma contro le perdite, mentre per quello 
superiore si ritiene protezione sufficiente il motore anti- 
stante ed una cappa in metallo leggero pur essa ultima- 
mente applicata. Le singole lamiere dei serbatoi vengono 
chiodate col metodo de Bergue a testa affondata, con inter- 
posizione di materiale pressato. I serbatoi, che vengono 
chiusi ciascuno da un rubinetto antifiamma, possono esser 
impiegati l'uno o l'altro a volontà per l'alimentazione 
del motore; sono collegati da un tubo superflexit pieghe- 
vole di grande diametro, e vengono riempiti attraverso 
un'unica apertura di riempimento. Poichè il tubo di unione 
è inserito molto addentro al serbatoio superiore, nel caso 
di perdita da quello inferiore, si perde solo una piccola 
parte del contenuto di quello superiore. La quantità di 
benzina viene segnalata da un potenzic metro, e Гаега- 
zione avviene a mezzo di un tubo a pressione dinamica 
montato sulla faccia inferiore dell’ ala. L'alimentazione 
è fatta a mezzo di pompa e, in caso di guasti, mediante 
una pompa a mano dal serbatoio superiore. Non vi è dispo- 
sitivo di vuotamento rapido, né di segnalazione di serba- 
toto pressoché esaurito, ma solo uno scarico nel fondo del 
serbatoio inferiore. Presentemente viene usato come car- 
burante un prodotto sintetico di grande efficienza, a 100 
ottani; ma data la combinazione dei due serbatoi possono 
usarsi due differenti combustibili. 

Una variante dello « Spitfire » ё impiegata per la rico- 
gnizione fotografica, e l'armamento è sostituito da varie 
macchine fotografiche sistemate nell'ala o nella fusoliera; 
Уі sono montati inoltre serbatoi supplementari di combu- 
Stibile, non protetti, parimenti nell'ala o nella parte cen- 
trale della fusoliera. La porzione di questi serbatoi che 
sporge dall'ala ha un rivestimento aerodinamico per limi- 
tare la conseguente resistenza suppletiva. 

I! serbatoio d'olio, in lamiera d'acciaio stagnata € dispo- 
sto sotto al motore ed adattato al profilo della fusoliera: 
ha la capacità di 34 litri, ma viene riempito solo con 26 
litri d'olio, onde lasciare un cuscino d'aria per 1а forma- 
zione della schiuma d'olio. Il motore è raffreddato а liquido, 


1000 


FIG, 14 IMI ENNAGGI, CONLPARZiALI ASPORTAZIONE DEL 
RIVESTIMENTO IN TELA 


Indicazioni sull: superfici: 


Timone verticaic........ хоре. ө,8 m! profon. 0,6 m. apert. 4- 30° 
Aletta del timone vertie. » 0.037 > > 0,08 » a - 149 
Stabilizzatore... ........ » 1,9 » » 0,785 в 


en в 1,16 ®» ^ 0,455 >» largh. 3,2 m. 

apert. in basso 22", verso l'alto 27? 
Aletta del timone orizz.. > 0,075 m! profon. 0,075 m. apert. | 14° 
Alettoni................ » 1,74 m’ ‚ 0,54 m. apertura іп 
basso 22° verso l'alto 35°. 


FIG 15 - AZIONAMENTO DEGLI AI ETTONI 


a! Cavetti di comando degli alettoni; b) Sapperti degli alettoni; с) Estre- 

mità interna dell'alettone, d) Cortina dell'alettone; е) Centina Аша: 

t) Leva a bilanciere; 2) Leva; Л) Asta di spinta; f) Longhcrone «usi 
liario: А) Leva a gonito: J) Leva di comando. 
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FI&. 16 - DEFLETTORE; ALETTA PICCOLA (а sinistra) RELATIVA ALLA 
FUSOLIERA; ALETTA GRANDE (a destra) RELATIVA ALL'ALA 


Superficie m? 1,46, profondità massima m. 0,33; apertura 57“, lunghezza 
della. porzione relativa alla fusoliera m. 0,46; lunghezza della. porzione 
relativa all'ala m. 2,05. 

a) Radiatore d'olio; b) Corrente inferiore del longlerone; с) Bordo di 
entrata delali; d) Tre mitragliatrici; с) Faro di atterraggio: O АКТ: 
tone; £) Attacco per Ла molla di richiamo; А! Leva di azionamento; 
1) TLongherone tubolare (38 - 1,5 mmn); A) Gancio di presi: dell'alettà. 
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glicolo-etilenico, il cui serbatoio in lamiera di ottone zin- 
cata è montato sopra la parte anteriore del motore; è 
collegato da tubazioni di compensazione col motore ed 
il radiatore, e ventilato nella parte piü alta mediante un 
tubo ricurvo che pesca nella corrente d'aria. Un piccolo 
serbatoio semicircolare per l'olio del carrello е piazzato 
sulla piastra parafiamme dal lato del motore, e contiene 
un olio molto fluido e non congelabile. Prima dell'aggiunta 
delle piastre corazzate veniva avvitato alla parete della 
fusoliera dietro al seggiolino del pilota ed aveva forma 
rettangolare; probabilmente venne cambiato di posto onde 
avere una migliore accessibilità per la manutenzione (puli- 
tura dei filtri, ecc.). П radiatore, in quattro parti, del glicol- 
etilenico pesa 45 chilogrammi ed ё montato elasticamente 
nella parte inferiore della semiala destra, vicino alla fuso- 
liera, sporgendo per metà fuori del profilo alare; 6 a nido 
d'api, in lega di rame-nickel. La sua temperatura е rego- 
labile a mezzo di una valvola ad asse orizzontale, coman- 
data dal posto di pilotaggio. Il radiatore dell’olio lubrifi- 
cante, rotondo, in due parti, che originariamente era posto 
immediatamente al disotto del serbatoio d'olio, si trova 
nella parte inferiore dell'ala sinistra, vicino alla radice; 
il flusso dell'olio ё regolato da due termostati, e con basse 
temperature l'olio viene restituito direttamente al motore 
senza passare attraverso il radiatore. 


Riassunto. - Dall'accurato esame dell’apparecchio « Spit- 
fire» risulta che questo presenta alcune caratteristiche 
che non sono comuni alle costruzioni aviatorie tedesche. 
Nel corso della guerra sono state apportate numerose 
modificazioni per migliorarne l'efficienza e le qualita. Se 
anche se ne possono trarre vari insegnamenti costruttivi, 
questo caccia, che all'epoca del suo sviluppo (1935—30) 
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FIG. 17 — SERBATOI DEL COMBUSTIBILE CON LAMIERA PI PROTEZIONE 
(DIREZIONE DI VOLO —>) 


a) Orificio di riempimento ed asta di verifica (nella parte superiore); 

b) Attacco dell'aeratore; с) Apertura pel montaggio; 4) Rubinetto antin- 

cendio; e) Collegamento fra i serbatoi; /) Attacco alla pompa a mano; 

g) Sopporto di sostegno, h) Collegamento per Гаетагіопе; ") Potenziometro 

соп сауо di collegamento; k) Tubazione di collegamento col motore, 
attraverso i filtri; /) Rubinetto di vuotatura. 


precorreva sicuramente 1 tempi, oggi anche nella sua varian- 
te più recente, non presenta alcuna soluzione che faccia 
epoca, ma date le sue qualità di combattimento, rappre- 
senta, colla guida di un esperto e combattivo pilota, un 
avversario da prendersi molto sul serio. 


Velivolo da caccia e motore a stella 


Riportiamo dalla rivista svizzera Aero—Revue n. 10 del 
1942 un articolo sulla tendenza moderna dell'impiego di 
motori a stella nei velivoli da caccia. 


Nella costruzione dei velivoli da caccia si riscontra un 
deciso cambiamento di tendenza: il motore a stella che 
per vari anni era addirittura scartato, sembra ora avere 
la prevalenza sul suo concorrente, il motore a cilindri in 
linea. 

La Focke-Wulf munisce il suo «FW 190» con un 
BMW 8о1; la Republic Aviation il Thunderbolt « P. 47» 
con un Pratt & Whitney Double Wasp, е cosi fa la Vought 
Sikorsky nel caccia per la marina Corsair « Ед U-1 », e la 
Vultee Aircraft nel « Vengeance », per non citare che qualche 
esempio. Ciò malgrado questi apparecchi raggiungano 
velocità massime di боо a 650 km/ora. 

Questo cambiamento travolge tutte le aspettative. Ап- 
cora nell'estate del 1940 pareva che il motore a cilindri 
in linea avesse il dominio incontrastato sui caccia; esso 
veniva impiegato da tutte le nazioni costruttrici per i 
migliori prototipi. Nel Messerschmitt «Ме 109», nello 
Heinkel « He 113 », nel Dewoitine « De 520 », nello « Spit- 
fire», nello « Hurricane ». Negli Stati Uniti il consorzio 
Curtiss- Wright aveva persino rinunciato ai prodotti delle 
Ditte da esso dipendenti, per montare sul Tomahawk 
«Р. до» il motore Allison 1710 che per di piü si trovava 
sul mercato in quantità insufficiente. La gara pareva quindi 
decisa una volta per sempre. 

Infatti, se importanti fattori militano per il motore a 
stella e se varie caratteristiche, come la potenza per unità 
di cilindrata, il consumo di combustibile, ed altre, sono più 
o meno uguali nei due tipi, è però innegabile che la sezione 
del motore a cilindri in linea, mercé la costruzione com- 
patta, risulta molto piü favorevole e produce nel movi- 
mento di avanzamento una resistenza aerodinamica molto 
minore. Cosi, per esempio il Daimler-Benz DB-601 N, 
colla larghezza di 0,73 metri e la superficie di 0,65 т? 
fornisce 1375 с. у. massimi, ossia 2100 с. у. per т?, mentre 
il Bristol Hercules II, della stessa potenza, ha 132 centi- 
metri di altezza, una superficie frontale di 1,368 m? e 
sviluppa solo 1005 c. v. per m?. Se anche si è riusciti, 
mediante un adattamento scientifico della capottatura del 
motore (anelli NACA, ecc.) a diminuire la resistenza fron- 
tale dei motori a stella, pure rimane sempre l'inconveniente 
principale. I vantaggi del motore a stella hanno solo rela- 
zione indiretta coll'aumento di velocità, e si riferiscono 
alla fabbricazione, che puó essere organizzata razional- 
mente, e sopratutto alla maggiore sicurezza di esercizio, 
dovuta al fatto che un danno lieve non porta alla perdita 
del liquido di raffreddamento. 

La preponderanza attuale del motore a stella si puó solo 
spiegare colla circostanza che si é riusciti a riunire in un 
aggregato di funzionamento sicuro un numero maggiore 
di cilindri che non nel motore in serie. I motori а 14 € 18 
cilindri, che hanno 7, rispettivamente, o 9 cilindriin ognuno 
di due piani adiacenti, sono da lungo tempo in servizio 
senza alcun inconveniente, mentre 11 motore in serie non 
ha oltrepassato sino ad ora il numero di r2 cilindri. (Con 
ció si ottiene l'esercizio indisturbato nell'impiego bellico, 
e non solamente un funzionamento soddisfacente al banco 
di prova). I motori Wright Duplex Cyclone 2200 с. V., 
Pratt e Whitney Double Row 2000 c. v., il Bristol Hercules 
XI, 1600 с. v. ed il BMW 8or, 1600 c. v. si sono dimostrati 
da tempo motori sicuri, ciò che non si può sinora affermare 
per i tipi DB боз da 1700 с. v., DB 605 da 2000 с. v., Rolls 
Royce Vulture da 1850 c. v. È noto che per quest’ultimo 51 
è persino rinunciato alla sua ulteriore costruzione, e che così 
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dovrebbe essere anche per i due tipi di apparecchi « Avro 
Manchester » e « Hawker Tornado » muniti di detto motore. 

Se il costruttore di velivoli continua a ricercare in modo 
sempre più esclusivista l'ulteriore sviluppo della potenza 
del motore nell'aumento del numero dei cilindri, anzichè 
nell’aumento della cilindrata, ciò ha le sue buone ragioni. 
L'esperienza ha sempre dimostrato che una cilindrata 
di 3 litri è il limite massimo da stabilirsi. Se si oltrepassa, 
le pareti di raffreddamento 
non possono più assorbire il ca- 
lore della combustione, perchè 
la superficie aumenta solo col 
quadrato, mentre la massa del- 
lo stantuffo da raffreddare 
aumenta colla terza potenza. 
Sino a che non si riesca a raf- 
freddare gli stantuffi anche dal- 
l'interno, non si può pensare ad 
un aumento della cilindrata. 

Questa legge dei «tre litri» 
limita le possibilità dell'aumen- 
to di potenza, sopratutto nel 
motore a cilindri in linea, per 
il quale sino ad oggi era inibita 
la via dell'aumento del numero 
dei cilindri. I progressi fatti, 
dall'inizio della guerra ad oggi, 
si limitano di massima all'im- 
piego di carburante a maggior 
numero di ottani, al migliora- 
mento dell'ammissione median- 
te iniezione diretta, al montag- 
gio di рій valvole per cilindro, 
all'aumento della velocità di 
rotazione, e ad altri dettagli. Alcuni dei fattori sopraindi- 
cati hanno permesso notevoli aumenti di potenza, come il 
passaggio dalla benzina a 87 a quella a 100 ottani (aumenti 
che con troppo ottimismo vengono indicati sino al 50 %) 
e come l'iniezione diretta che comporterebbe un aumento 
di pctenza del то al 15%. Questi metodi possono però 
adottarsi quasi senza eccezione nei due tipi di motore, 
e quindi non hanno significato per quanto riguarda la 
concorrenza fra di essi. 

Anche le previsioni pel futuro non sembrano piü tanto 
favorevoli а! motore a cilindri in linea, benché non si 
voglia con ció presumere che il suo ciclo sia terminato. П 
suo concorrente é attualmente in vantaggio specialmente 
per un'altra circostanza: per lo meno teoricamente, é 
possibile il montaggio di piü stelle una dietro l'altra. Si 
parla apertamente, negli Stati Uniti, di un motore a 42 
cilindri (in preparazione presso gli stabilimenti Wright) 
che sarebbe composto di 6 stelle di 7 cilindri ciascuna. Si 
comprende peraltro che il passaggio dalla concezione del 
progetto al motore pronto all'impiego é enorme, e che occor- 
ге una gran massa di tempo, lavoro e pazienza per la riso- 
luzione di innumerevoli questioni circa la circolazione del 
carburante, il raffreddamento e il regolare funzionamento 
di migliaia di elementi fra loro collegati. Nel motorc a 
cilindri in linea, un allungamento (per esempio coll'au- 
mento sino a 16 cilindri) è praticamente escluso, poichè 
l'albero a gomiti verrebbe ad assumere una tale lunghezza, 
che darebbe luogo a vibrazioni intollerabili. Ma anche se 
tale problema fosse risolto, sarebbe semplicemente com- 
pensato in parte il vantaggio del rivale. 

Si sceglie quindi un'altra via. La Daimler-Benz е la 
Rolls Royce hanno, ciascuna, riunito due dei loro rispet- 
tivi DB e RR Peregrine, lungo gli spigoli, in modo da for- 
mare, coi quattro blocchi di cilindri una X, mentre А1115 :п 
riunisce due dei suoi motori tipo 1710 in una W. La Ditta 
inglese Napier dispone, nel tipo Dagger, e recentemente 
anche nel «Sahre » più potente, i cilindri in forma di 
H. Unico tra questi motori utilizzati in serie è stato, fino 
ad oggi, il Dagger; ma, malgrado i 24 cilindri, si tratta di 
una cilindrata di soli 0,7 litri per cilindro e quindi della 
potenza totale di 1000 c. v. a 4300 giri/min. Il Rolls Royce 
* Vulture» secondo una Rivista tecnica britannica, e 
stato SOSpeso per inconvenienti riscontrati, mentre in 
Germania i nuovi caccia « Me 115 » e «МЕ 209 », come il 


distruttore « Me 210», sono comparsi fin qui solo sporadica- 
mente; il che sembra doversi attribuire al motopropulsore, 
il Daimler Benz DB боз. 

Probabilmente i costruttori di motori troveranno solu- 
zioni oggi solo adombrate. Anche se, sotto la pressione 
delle necessità militari, l'introduzione di un nuovo motore 
non richiederà i cinque anni di esperienze del tempo di 
pace (tanti se ne calcolano gereralmente come necessari 
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FIG. I 


La superficie frontale di un motore a serie (Daimler Benz DB бо: М) e di un motore stellare (Bristol 
Hercules 11) con la medesima potenza, raddoppiata di grandezza. 


dall'inizio della costruzione sino all'inizio della fabbrica- 
zione in serie), pure occorreranno almeno diversi mesi 
prima che se ne possa constatare 11 suo pratico impiego 
sui fronti di guerra. 


FIG. 2 - IL VELIVOLO NORD AMERICANO Г. 51 * MUSTANG: Е MUNITO DI 
UN MOTORE А SERIE ALLISON 1710 CHE PERMETIE UNA CONDOTTA DI 
LINEA PIU AGEVOLE 


FIG. 3 -- SUL « FOCKE WULF» VIENE MONTATO IL BMW бог CHE CON 
CIRCA 350 C. V. IN РИ D: POTENZA COMPENSA LO SVANTAGGIO 
DELL'IMP;.PIMENTO FRONTALI 
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Unità motrici а stantuffi da 4000 с. v. 


Nei numeri 7 e 8 di Lujtwissen 1942 l'ing. dipl. J. Smirra 
бі propone lo studio dal punto di vista teorico-costruttivo, 
delle varie possibilità di progettazione di motori d'aviazione 
superpotenti, scegliendo come esempio una unità da 4000 
c. v. del sistema Otto a quattro tempi. 


I risultati — egli dice — permettono, per ció che ri- 
guarda i principali problemi della progettazione, ampie 
deduzioni relativamente a motori di potenza superiore od 
inferiore. 

Per potenza di 4000 c. v. si deve intendere quella massima 
all' involo, la cui applicazione, per quanto riguarda la tra- 
smissione all'elica, deve ritenersi, per lo scopo attuale, 
perfettamente chiarita, mediante l'impiego di due eliche 
coassiali ma ruotanti in senso contrario. 

Per la concentrazione nello spazio di simili grandi 
potenze si hanno a disposizione 1 metodi seguenti: 

1. Sviluppo ulteriore dei propulsori ad asse urico 
della potenza massima oggi usata, nel senso di aumento 


Motori raffreddati ad acgua 


---- Motori а doppia stella 


.---./Уо/оғ/ a cilindri in linea 
raffreadat ad aria 


FIG. 1 — POTENZA PER UNITÀ DI CILINDRATA IN FUNZIONE DELLA 
CILINDRATA, PER MOTORI CON р, = 14 (кС/сМ?), с, = 14 (M/S), 
sid = 1,1,7СОМЕ PURE PER VARI MOTORI COSTRUITI 


—— Motori raffreddati ad acqua 


----- Motori а doppia stella . 
—..— olor! a cilindri in linea 
raffreddati ed aria. 
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FIG. 2 – PESO FER UNITÀ DI CILINDRATA, IN FUNZIONE DELLA 
CILINDRATA PER VARI MOTORI COSTRUIT 


del numero 41 cilindri, collegato all'aumento della pressione 
effettiva media e della velocità media dello stantuffo. 

2. Semplificazione costruttiva di tale sistema mediante 
la decomposizione in motori a più assi. 

3. Collegamento composito di motori singoli in una 
unità unica, riuniti tra loro, con ruotismi complessivi. 

4. Riunione delle coppie motrici di unità singole mon- 
tate individualmente; a distanza più о meno grande tra 
loro, collegate a mezzo di sistemi di alberi. 

Poichè si pone a base dello studio il concetto di « unità 
motrice », sì elimina la necessità di considerare il caso 4. 
Corrispondentemente allo scopo di questo studio, che si 

spinge oltre i limiti di potenza attuali, devono essere prese in 
considerazione le più recenti cognizioni di risultati, metodi 
e provvedimenti, senza però oltrepassare il limite che la 
esperienza ha dimostrato come sicuro. Così per esempio 
зі sono scelti valori elevati per la pressione media effettiva, 
la velocità media dello stantuffo, il sopraccarico ed il rap- 
porto di compressione, e si sono previsti l'iniezione del 
combustibile, il raffreddamento a sovrapressione, ecc., 
mentre i dispositivi ancora in esperimento non sono consi- 
derati oppure ne è tenuto conto solo come tendenza (ad 
esempio: la distribuzione a cassetti, la variazione degli 
intervalli dei comandi, la turbina a gas, il motore a rea- 
zione, ecc.). 


QUESTIONI SINGOLE DI PROGETTAZIONE 


La pressione media effettiva (come misura approssimata 
del carico termico del motore), ре = 14 kg/cm?, e la velocità 
media dello stantuffo, ст = 14 m/sec, sono assunte come 
costanti per i diversi tipi costruttivi, e si sono scelti appo- 
sitamente valori prossimi ai massimi oggi raggiunti. Nei 
cilindri pià piccoli & facile avere una maggiore pressione, 
poiché il carico termico puó essere mantenuto invariato 
mediante migliori condizioni di raffreddamento e di riem- 
pimento. La pressione media effettiva peró aumenterebbe 
di qualche poco, in seguito all'aumento delle perdite per 
attrito. 

La proporzione della cilindrata viene auch'essa mantenuta 
col valore costante s/d = 1,1. In quanto ai fattori tecnici 
della combustione, non si utilizza la possibilità di diminuire 
il peso per unità di potenza, mediante un rapporto minore 
s/d, dato il forte carico termico; e ciò per conservare una 
buona forma alla camera di compressione. 

Per raggiungere l'alta pressione media, oltre alla scelta 
dei valori alti per il rapporto di compressione e per il 
numero di ottani, si provvede anche ad un forte sopracca- 
rico. Non bisogna credere, con ciò, che si produca un рер 
gioramento nell'economia in seguito alla perdita della геві- 
dua superficie di espansione: il fatto che l'utilizzazione 
dell'energia dei gas di scarico a mezzo di turbina è gia 
entrata nello stadio di impiego pratico (aumento indiretto 
di ре) e che l'azionamento suppletivo a reazione dello sca: 
rico, alle velocità attuali, può produrre sensibili guadagni; 
d'altra parte sussiste la necessità del calore dei gas di 
scarico a pro’ dei disgelatori delle ali. | 

Quanto ai problemi della carburazione е della distribu- 
zione della miscela nelle macchine pluricilindriche, viene 
qui considerata esclusivamente l'iniezione del combustibile 
coi vantaggi dell'aumento di ре, del basso consumo di Сат- 
burante, della maggior sicurezza contro l'incendio; van- 
taggi dai quali derivano, inoltre, notevoli semplificaziont 
costruttive. 

Per la scelta della grandezza det cilindri, e del numero che 
ne dipende in ragione della potenza totale richiesta, risul- 
tano decisive sopratutto le considerazioni sulla necessità 
del raffreddamento ad aria, e le questioni sulla sensibilità 
ai guasti e sulla forma esterna dei meccanismi attinenti al 
numero delle manovelle, ecc. nonché i punti di vista sulla 
potenza e sul peso, che vengono considerati anch'essi nella 
questione del peso per unità di potenza. Evidentemente 
la sensibilità ai guasti aumenta rapidamente col numero 
dei cilindri, poiché aumenta anche, in forma potenziata, 
la molteplicità degli elementi. Le varie forme costruttive 
possibili risultano limitate dalle condizioni di simmetria 
nei motori a cilindri in linea, dal principio del numero di 
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cilindri nei motori a stella е dai requisiti della disposizione 
degli alberi a gomito. 

La dipendenza del peso per unità di potenza dalla gran- 
dezza dei cilindri non si puó esprimere in forma generale. 
Occorre peró considerarla, ai fini di questo studio, usufruen- 
do piü specialmente delle basi statistiche che Vohrer ha 
appositamente elaborato. L'utilizzazione di nuovi dati non 
varierebbe molto i risultati, i quali del resto, hanno impor- 
tanza relativa. 

La registrazione grafica dei valori empirici di motori 
per quanto possibile numerosi permette solo deduzioni 
indeterminate sul peso unitario (fig. 3) poiché le possibilità 
di confronto in merito ad immissione, grado di compressione, 
pressione media, velocità dello stantuffo, raffreddamento, 
ecc. sono limitate, in causa delle differenti condizioni ini- 
ziali. Ricerche puramente. teoriche conducono all’ incer- 
tezza; invece per la sola dipendenza della potenza può 
ottenersi facilmente una relazione utilizzabile. L'ottenere 
almeno uno dei fattori di influenza mediante il puro calcolo 
serve a chiarire le relazioni trovate empiricamente fra peso 
unitario e cilindrata. Rimpiccolendo il cilindro, la porzione 
geometrica dell'accorciamento assiale della lunghezza del 
cilindro, ossia la diminuzione della corsa dello stantuffo, ha 
per conseguenza un aumento inversamente proporzionale 
della potenza per unità di cilindrata. Dalla formula di 


1000 • V epeen 
2 + 60 + 7500 


partenza N = (С. у.) 
е coi valori fissati: 

М = 4000 (c. v.) = potenza totale 
Ре = 14 (kg/cm?) = pressione effettiva media 


ст = 14 (m/sec) = — = velocità media dello stantuffo 


5/4 = 1,1 = rapporto di cilindrata, 
nei quali: V = Ир. z = cilindrata totale (litri) 

Рр = volume (cilindr.) di un cilindro singolo (litri) 
== numero dei cilindri 
= velocità di rotazione al minuto (1/min) 
— corsa dello stantuffo (cm) 
— diametro del cilindro (cm), 
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si ottiene la relazione per la potenza per unità di cilindrata 


N 6 , — + 4 
>= SIL = 56,5. Va > (c.v./litri) 


che è rappresentata nella fig. г. 

In base alle condizioni di partenza elevate (Ре. Cm), 
la curva si trova al limite superiore delle zone di potenza 
per litro di una serie di motori, riportate per confronto; ma 
col suo andamento conferma che, anche nel quadro empi- 
rico, si ha un evidente aumento della potenza unitaria colla 
diminuzione delle dimensioni del cilindro (i circuiti poli- 
gonali di questa e delle figure seguenti comprendono singoli 
gruppi di tipi e corrispondono alle zone di ricerca di Vohrer; 
si sono mantenute le numerazioni di tipi nei vertici dei 
poligoni, che possono essere decifrate nel lavoro originale), 

Г.а dipendenza del peso рег unita di cilindrata е rappre- 
sentata dalle iperboli 1 e II, che racchiudono, nella fig. 2, 
i dati di una grande quantità di motori d'aviazione costruiti. 
Se si elimina il parametro V mediante una divisione dei 
valori delle parabole per quelli corrispondenti della curva 
della potenza unitaria, si ottiene, nella fig. 3. fra le curve I 
e II, una zona per la relazione ricercata fra il peso per unità 
di potenza e la grandezza del cilindro (G/V: N/V — G/N). 
Le curve cosi ottenute colle condizioni di partenza sta- 
bilite, mostrano quanto si puó ottenere se non si deve 
scendere al disotto dei valori minimi del peso per unità 
cilindrica dei motori attuali, e se non devono сззеге supe- 
rati i valori рїй sfavorevoli, per modo che i motori rela- 
tivamente pesanti permettono l'aumento di sollecitazione 
а De == 14 COD ст = 14. 

I valori corrispondenti dei motori di paragone, riportati 
anch'essi nella fig. 3, si trovano per la maggior parte al 
disopra della zona cosi determinata in seguito alle condi- 
zioni di carico meno severe. Senza addentrarsi sull'altezza 
dei valori delle curve dei pesi unitari e sui minimi poco 
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marcati, si rileva che la variazione della grandezza dei 
cilindri, tra 2 e 3,5 litri, ha un'influenza minima, trascura- 
bile, sul peso unitario. I vantaggi dell'aumento della potenza 
per unità di cilindrata e la diminuzione di grandezza dei 
cilindri, vengono ampiamente compensati dall'aumentato 
peso per unità di cilindrata, cosicchè il peso unitario rimane 
costante per una larva zona, per aumentare però rapida- 
mente nella regione al disotto di 1 litro. Questi risultati 
lasciano perciò qualche libertà di scelta per il numero dei 
cilindri, che del resto è segnato nella tabella che segue, in 
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—- — Molori è doppia stella. 
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РІС. 3 - PESOJPER UNITÀ DI POTENZA, IN FUNZIONE DELLA 
CILINDRATA 


FIG. 4 — CORSATDELLO STANTUFFO, DIAMETRO DEI CILINDRI, POTENZA PER 
UNITÀ DI CILINDRATA, CILINDRATA TOTALE, NUMERO DEI CILINDRI E 
VELOCITÀ DI ROTAZIONE, IN FUNZIONE DELLA CILINDRATA, PER UNITÀ 
MOTRICI DA 4000 С. V., PER fe = 14 (KG/CM?), с, -- 14 (M/S), s/d = 1,: 
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FIG. 5 — INGRANAGGI DI RIDUZIONE 


Базе ai punti di vista che verranno esposti. La tabella con- 
tiene anche dati piü precisi sulle altre grandezze che si 
possono calcolare, ed il cui andamento ¢ rilevabile dal- 
l'assieme di curve della fig. 4. 


a) 


3 Va V $ а NIV |(G/V)mi(GiN)m|i m 
litri litri cm em |cv/lit. | kg/lit. | kg/cv | lit/min 
| 30 3.65 | 109 17,7 16,2 36,8 15,7 | 0,427 2450 
32 3,35 | 105 17,2 15,6 38,0 16,2 | 0,426 2490 
35 2,80 99,4 16,3 14,8 40.0 17,1 | 0,427 2550 
36 2,70 | 98,2 | 16,1 | 14,6 | 40,3 | 17,3 | 0,429 | 2580 
42 | 2,15 | 91,1| 14,9 | 13,6 | 43,7 | 18,9 | 0,431 | 2770 
45 1,96 | 88,2| 14,5 13,1 | 45,0 | 19,7 | 0.438 | 2880 
48 1,80 85,5 14,0 12,7 46,4 20,4 | 0,440 2090 


Il numero е la disposizione dei cilindri escludono, per 
alcuni tipi, il raffreddamento ad aria, poiché non рио essere 
fatta alcuna concessione relativamente a рее cm а favore 
del metodo di raffreddamento, date le ipotesi fatte di man- 
tenere costanti le condizioni di carico termico e meccanico. 
Per i progetti da esaminare si é, per principio, giudicato 
volta per volta sul raffreddamento a liquido e ad aria per 
la medesima forma costruttiva. 

Lo sviluppo dcl volo ad alta velocità impone la maggiore 
possibile riduzione della resistenza allavanzamento, e 
quindi della superficie frontale, come pure del peso unitario. 
Si potrà ammettere un volume d'ingombro notevole sola- 
mente nei motori di grande potenza, nel caso che per 
ragioni di accessibilità in volo, siano montati nella fusoliera 
o nelle ali, nei punti di sezione massima della cellula, la cui 
superficie di resistenza non venga affatto, o solo di poco, 
aumentata. П sistema di raffreddamento ha influenza 
specialmente nei grandi motori per le variazioni di resi- 
stenza che ne derivano; quello ad aria ha un'influenza anche 
piü sfavorevole, quando non renda addirittura inammis- 
sibile il progetto di motore. 


FIG. 7 - RUOTISMI COMPLESSIVI SOMMATORI PER DUE ALBERI 
A GOMITO CON RIDUTTORI 
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FIG. © - RIDUZIONE CON INGRANAGGI PLANETARI 


П montaggio del radiatore non porta pregiudizio alla 
migliore utilizzazione della superficie frontale che si ha 
con i motori a raffreddamento a liquido, poichè può essere 
collocato, nella forma di radiatore ad ugello, dietro al 
motore, e come radiatore a superficie non interferisce 
affatto, o solo in minima parte, sulla sezione. 

Se per la questione della resistenza all’avanzamento 
nell’aria ha influenza solo la sezione trasversale del motore, 
invece per le possibilità di utilizzazione e montaggio hanno 
importanza lo sviluppo in lunghezza ed il volume comples- 
sivo. Per il montaggio nell'ala sono favorevoli specialmente 
le forme piatte e larghe, come quelle dei tipi Boxer ed H- 
orizzontali. Si potrebbe pensare alla combinazione di motori 
a stella adiacenti tra loro, per esempio disposti a piatto 
nell'ala. Si potrebbe assicurare l'economia, eventualmente, 
con un sistema di alimentazione dell'aria di raffreddamento 
che provvedesse nello stesso tempo all’assorbimento dello 
strato limite sull'ala. Tenendo conto che non è ancora stata 
dimostrata praticamente opportuna l'adozione di un simile 
dispositivo, e in considerazione anche della limitazione già 
accennata del concetto di « unità motrice », questa dispo- 
sizione di motori non viene esaminata. , 

Il volume del complesso motore è determinato princi- 
palmente dal basamento del motore, dai cilindri, dai biel- 
lismi ed ingranaggi, dagli accessori e dall'insieme delle tuba- 
zioni. Se la disposizione di parecchi alberi a gomito paralleli 
tra loro ha sul volume complessivo un'influenza minore 
di quanto sembrerebbe a prima vista, la disposizione degli 
alberi uno dietro l'altro e la pluralità di motori sono poco 
convenienti in rapporto alla condizione di mantenere pic- 
colo il volume totale. Anche il raffreddamento ad aria 
richiede una maggiore scissione dell'unità motrice. E nep- 
pure una costruzione molto compatta, per quanto possa 
essere favorevole, può ritenersi desiderabile dal punto di 
vista della manutenzione e dell'accessibilità. m 

Nella discussione della questione del numero, disposizione 
a forma deglialberia gomito, si devono considerare, oltre le 
condizioni tecniche di funzionamento in stretto significato, 
sopratutto l'azionamento dell'elica. La concentrazione 
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FIG. 8 - RUOTISMI SOMMATORI DIFFERENZIALI PER DUE ALBERI 
A GOMITO CON RIDUTTORI 
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FIG. 9 — RUOTISMI COMPLEISSIVI SOM- FIG. IO 
MATORI PER TRE ALBERI А GOMITO 
CON RIDUTTORI 


dell'intera potenza su un solo albero é poco 
opportuna in causa della rotazione opposta 
delle eliche, la quale deve in questo caso esser 
ottenuta coll'inserzione di un ruotismo dí 
distribuzione che porta un aumento di peso. 
Per l'impiego di рїй alberi, in numero рагі, 
si hanno le seguenti circostanze favorevoli: 

1) Con due alberi а gomito il ruotismo di 
distribuzione per la marcia inversa viene ri- 
sparmiato, e cosi pure il ruotismo complessivo 
se si rinuncia al collegamento delle coppie 
motrici; il senso opposto di rotazione risulta 
in modo semplice dall'opposto senso di rota- 
zione dei singoli motori (fig. 11). Lo stesso 
vale per 4 alberi a gomito, nel qual caso si ha 
anche il vantaggio della riunione di due po- 
tenze parziali di motore su un solo asse d'eli- 
ca, ottenuto direttamente nell'ingranaggio di 
riduzione (fig. 12). (La disposizione di 3 alberi 
a gomito é ancor рїй inopportuna di uno solo, 
poiché le coppie motrici devono essere riunite 
ancora prima dei ruotismi di distribuzione). 

2) Nei riguardi della resistenza e del pro- 
cesso costruttivo, il dispositivo di alberi a 
gomito plurimi offre una grande facilitazione, 
e puó rendere addirittura possibile un am- 
massamento di grandi forze e potenze. 

3) Per quanto riguarda l'ingombro, puó 
essere ottenuto uno smembramento del grup- 
ро, decisivo per la possibilità di impiego del 
raffreddamento ad aria. 

4) La sicurezza di esercizio viene aumen- 
tata dalla possibilità del distacco e messa 
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FIG. I2 — AZIONAMENTO DI DUE ELICHE A 


fuori олло dei motori singoli. , ; CHE Л ROTAZIONE IN SENSO CONTRA- ROTAZIONE IN SENSO CONTRARIO, DA DUE 
5) É evidente il vantaggio della ricambia- RJO, DA DUE ALBERI А GOMITO CON RUOTISMI COMPLESSIVI SOMMATORI, DI DUE 
COPPIE DI ALBERI A GOMITO CON RIDUTTORI 


bilità in serie degli interi motori singoli nel 
caso di difetti parziali. 

Il fatto che nella suddivisione della potenza su piü alberi 
a gomito si ricorra per ciascuno ad un singolo basamento 
(carter) e si abbia quindi la caratteristica del « plurimotore », 
ha importanza minima per un giudizio sui punti di cui 
sopra. Non si considera la disposizione con piü di quattro 
alberi a gomito, in quanto sorpasserebbe i limiti della 
convenienza. Per i motori a cilindri in linea si avranno al 
massimo due alberi o due coppie di alberi. Per motori a 
stella, le ricerche si svolgeranno anche sulla possibilità 
di montaggio sino a tre unità una dietro l'altra, data la 
breve lunghezza degli alberi a gomito. 

Le difficoltà di costruzione di alberi a gomiti lunghi e 
con molti gomiti dipendono principalmente da ragioni di 
vibrazione; ma non si é ancora giunti praticamente all'uti- 
lizzazione di tutte le possibili soluzioni. Si presentano 
tuttavia soluzioni promettenti; sia dal lato puramente 
costruttivo colla chiarificazione sulla questione dell'effetto 
concomitante di parecchi aggregati smorzatori di vibra- 
zioni, presupposta un'adatta conformazione dell'albero 
a gomito riguardo alle condizioni di masse e di elasticità; 
sia dal lato tecnico dei materiali, mediante ricerche sulla 
resistenza a carichi alternati, con speciale considerazione 
delle condizioni di sollecitazione (ció che corrisponde ad un 
pià esatto calcolo della resistenza di durata); sia infine dal 
lato dell'esercizio, mediante esatte prescrizioni o addirit- 
tura mediante assicurazione automatica di stadi di velo- 
cità di rotazione ottimi da determinarsi sperimentalmente. 
Per gli alberi a molti gomiti la questione di mantenere il 
perfetto allineamento può essere risolta con l’ inserzione di 
giunti di compensazione, accettando сіое una suddivisione. 
П peso di meccanismi di grande lunghezza risulta natural- 
mente elevato, poiché oltre all'albero e basamento cogli 
aumentati requisiti di resistenza e rigidezza, contribuiscono 
all'aumento di peso anche le tubazioni col loro contenuto; 
ció che non avviene, o per lo meno non in tale misura, 
disponendo gli elementi adiacenti tra loro. 

Veniamo incontro al desiderio espresso da molti, di uno 
studio pià completo della questione, considerando qui 
appresso tipi di motori con alberi muniti di 4 a 12 gomuti. 

Colla potenza dell'unità motrice aumentano anche i 
requisiti dei supporti principali dal punto di vista del carico 


RIDUTTORE 


e dell’ ingombro. ll supporto a sfere, colla sua insensibilità 
alla temperatura e la limitata richiesta di lubrificazione, 
presenta vantaggi rispetto al supporto con cuscinetto nor- 
male, e può inoltre essere dimensionato per una durata 
prestabilita. In quanto alla possibilità di montaggio, non 
vi sono più Jimitazioni, poichè la questione della suddivi- 
sione degli anelli nei supporti a rulli è risolta. Nella proget- 
tazione verranno considerati solo questi ultimi. 

Il problema della lubrificazione, fondamentale per la 
sicurezza di esercizio, dovrebbe giustificare una tendenza 
a decentrare 1а somministrazione, la compressione e il 
raffreddamento dell'olio, data la quantità degli elementi 
e la loro differenziazione nelle unità motrici di grande 
potenza. Ma poiché l' impiego di supporti a sfere diminuisce 
fortemente, in modo diretto ed indiretto, la sensibilità 
all'usura ed alla temperatura, е bene utilizzare i vantaggi 
di peso che derivano da una concentrazione. 

Mediante i ruotismi, col quale termine si indica l'assieme 
dei dispositivi di trasmissione dell'energia tra l’albero a 
gomiti e l'elica, si devono soddisfare 1 compiti seguenti: 
riduzione della velocità di rotazione; collegamento delle 
coppie motrici; possibilità di inserzione e disinserzione dei 
singoli motori; suddivisione della potenza fra le due eliche 
ed attuazione della rotazione in senso contrario. Alcuni 
di questi compiti vengono senz altro risolti in modo sem- 
plice nella composizione dell'unità motrice; altri possono 
riunirsi costruttivamente. Qui si accenna per ora alle possi- 
bilità fondamentali di attuazione dei compiti suaccennati. 


Riduzione della velocità di rotazione. — Tra gli ingranaggi 
di riduzione cilindrici e conici con planetari oppure con 
ruota fissa, quest’ultimo tipo è specialmente adatto per 
quei casi in сш il problema del collegamento di coppie 
motrici viene unito a quello della riduzione dei giri (figure 
7, 9, то, 12). Del resto il dispositivo di riduzione può, 
in generale, essere applicato nelle posizioni dove per altre 
ragioni sia richiesta una trasmissione ad ingranaggi, come, 
ad esempio per la separazione delle coppie motrici o per 
attuare la rotazione delle eliche in senso contrario. Per 
decidere se la riduzione deve essere eseguita in un solo 
stadio o in più di uno, possibilmente in collegamento con 
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dispositivi di unione, divisione o variazione di direzione, 
devono considerarsi sopratutto, oltre i particolari costrut- 
tivi dei diversi alberi, le questioni di resistenza, tenendo 


conto delle sollecitazioni termiche e della necessità di 
limitare 1 pesi. 
Riunione delle coppie motrici. = La riunione delle coppie 


motrici è indispensabile solo nel caso che si abbiano tre 
motori. Il dispositivo di comando dell'elica derivante dalla 
somma di tutte le coppie motrici risulta sfavorevole. ri- 
guardo al peso, poiché occorre un apposito dispositivo 
per la divisione dell'energia fra le due eliche, dimensio- 
nato per forze rilevanti. Un dispositivo a duc alberi non 
richiede in modo assoluto, per l'azionamento delle due eli- 
che, il collegamento delle due energie (fig. 11); fermandosi 
uno dei motori, l'elica relativa viene posta colle pale in 
bandiera, ed il funzionamento non rimane inceppato in 
misura maggiore che se le forze motrici fossero accoppiate 
e le due eliche si dividessero la potenza dell'unico motore 
funzionante. Nel caso di meccanismo a quattro alberi la 
soluzione più conveniente sembra essere data dall'accop- 
piamento di essi, due a due, in modo da risparmiare 1 
ruotismi di ripartizione, pur assicurando il funzionamento 
nel caso di guasto in qualcuno dei motori (12. 12). 
l'abbinamento di coppie motrici può esser fatto, nel 
modo più semplice, facendo ingranare direttamente 1 
pignoni dei singoli alberi colla ruota dentata dell'albero 
collettivo. In questo caso, nel progettare 1 singoli giunti, 
occorre tener conto delle irregolarità periodiche ad alta 
frequenza della marcia del motore. 1n secondo luogo si 
può adottare l'accoppiamento ditferenziale, il quale però 
¢ più complicato, pur essendo, nella sua forma più semplice, 
atto al collegamento di due soli alberi (fig. 8). I vantaggi 
del ditferenziale sono: un più facile assorbimento delle disu- 
niformità, un migliore rendimento complessivo dei motori 
accoppiati (poichè le difterenze del numero di giri non $1 
disturbano reciprocamente), e la sostituzione dei dispositivi 
d'inserzione dei giunti con semplici freni per la messa fuori 
servizio di un singolo ruotismo. $i hanno però gli inconve- 
nienti del maggior peso e della maggiore sensibilità. 


Possibilità di inserzione. ~ l'accoppiamento di vari 
motori, provati ciascuno in fanzionamento singolo, offre, 
come metodo principale per la creazione di una unità 
motrice di grande potenza, anche un mezzo prezioso di 
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aumento della sicurezza di esercizio, data la possibilità 
di staccare l'albero del motore parziale nel quale si verifica 
un guasto. Questo presuppone naturalmente un sistema 
bene sviluppato di giunti e di meccanismi d' inserzione, 
che non formi a sua volta una sorgente di disturbi. Pro- 
blemi singoli di facile soluzione sono i seguenti: la possi- 
bilità della marcia a vuoto; il giunto rigido per angoli di 
manovella ottimi, onde limitare le oscillazioni della coppia 
motrice e le vibrazioni dell'albero; l'inserzione automatica 
od a volontà, mediante azionamento a forza centrifuga 
о а pressione d'olio o ad aria compressa od elettromagne- 
tico. Per la inserzione e disinserzione, è già stata citata la 
possibilità di usare ingranaggi differenziali іп unione а 
freni. 


Suddivisione della potenza. — Se nel caso di un numeso 
pari di alberi a gomito non viene eseguito affatto l abbina- 
mento delle coppie motrici, oppure tale abbinamento viene 
eseguito solo per due alberi complessivi, risulta superfluo 
un ruotismo di suddivisione (figure 11 e 12). Questo рего 
diventa indispensabile nel caso di uno o tre alberi а gomito; 
ed allora la suddivisione риб essere collegata col dispositivo 
di rotazione delle eliche in senso contrario, se si rinuncia al 
differenziale (rig. 13). Nel caso di un solo albero a gomito, 
se 1l rapporto di riduzione non é troppo grande, sarà oppor- 
tuno di riunire nello stesso ruotismo anche il riduttcre 
poiché la suddivisione del carico fra varie ruote é già т 
atto, date le elevate coppie motrici (fig. 14). Nello stesso 
modo della composizione di energie, un ruotismo ditferen- 
ziale permette la suddivisione, col vantaggio dell aumento 
di rendimento derivante dal funzionamento delle eliche 
senza reciproca influenza (fig. 15). 


Rotazione delle eliche іп senso contrario. — Poichè colla 
ripartizione diflerenziale, diversamente dalle altre forme 
di azionamento, non si ottiene contemporaneamente la 
rotazione delle eliche in senso inverso tra loro, devono essere 
previste apposite ruote dentate per l'inversione di uno dei 
momenti di rotazione (/ig. 15). Costruttivamente possono 
facilmente applicarsi dietro al ditferenziale; comportano 
però un notevole aumento di peso. 

Gli elementi e 12 combinazioni parziali dei ruotismi sono 
indicati nella tabella seguente, che contiene tutto cio 
che può essere proposto, sotto responsabilità, per quanto 
concerne la possibilità e l'opportunità di costruzione. 


| | 
| Scopo Soluzione . | Figura | Osservazioni 
| 
Е ES LED E و و م‎ cha 
| н 
| 1) Riduzione di velocità 11) ruota fissa 5 1 albero 
12). planctario | | 
! | 
2 UENCE бооз) 2 alberi 211) ruetistut rigidi | 2 | 
| 212) ditferenziale | 5 | 
42 4 alberi | , 
| 23) 4 albert lo | 
| 3) suddivisione 31) sin da principio 311) 2 alberi 11 riduzione | rotazione inversa | 
| 312) 4 alberi 12 riduzione | riunione | rotazione inversa | 
| 32) successivamente ' 321) ruotismi rigidi | 13 | 
| ' 3422) ruotismi rigidi con riduttore | 11 | rotazione in senso inverso | 
| 323) differenziale | | 15 | rotazione in senso inverso con appositi | 
ruotismi 
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Le composizioni, іп unità di funzionamento, di detti 
elementi, per i progetti di unità motrici, sono indicate nella 
tabella I. In questa 1 ruotismi vengono elencati, per i 
singoli numeri di alberi a gomito, nell'ordine corrispondente 
alla loro opportunità, precedentemente discussa, dando 
la preferenza al basso peso ed alla minima sensibilità ai 


disturbi. 
TABELLA I 
Ее ааа ылы шасына ты a шыкса ج‎ MEIN CC емотивне ротна аи 
Numero Grado di opportunità 
degli alberi 
8 gomito I | II | III IV 
I 322) 1) t 321) | I) + 323) 
2 311) 211) + 321) | 211) + 323) | 212) + 321)/323) 


22) + 321) | 22) + 323) 
312) 23) + 321) | 23) + 323) 


Іп relazione а quanto_esposto precedentemente, per cid 
che riguarda 1 comandi, si mantengono quelli attuali. In 
quanto alla scelta di aste di spinta, alberi о ruotismi per 
la trasmissione tra albero a gomito e valvole, ciò che riesca 
più opportuno di fare dev’essere studiato caso per caso per 
ciascun progetto di motore. Dato il grande numero di 
cilindri, l'albero а camme situato presso le teste dei cilin- 
dri (comandato da uno o due alberi secondari, nel caso di 
unità molto allungate), presenta i maggiori vantaggi. 

ll compressore che è necessario, dato il sopraccarico, si 
può progettare, con maggiore o minore apporto costruttivo, 
a seconda dei mezzi a disposizione (azionamento dall'albero 
a gomito o mediante turbina a gas di scarico) e della capa- 
cità desiderata; ciò per mantenere la potenza costante 
all'alta quota. Per le grandi unità motrici si raccomanda, 
oltre all'aumento graduale della velocità e della pressione, 
anche l'inserzione graduale di compressori parziali che 
all'inizio rimangano fernu. Un compressore progettato per 
una grande portata può certamente risultare più conve- 
niente, riguardo al peso che non, per es., la sua disposizione 
doppia in scala minore. Questo fatto, che influenza il peso 
per unità di potenza, deve essere preso in considerazione 
in tutti i casi di plurimotori. 

L'assieme degli accessori ed i loro comandi richiede, nei 
moderni motori d'aviazione, un peso notevole che incide 
sul totale. Non si è ancora ottenuto un miglioramento 
in questo senso. Lo sviluppo di unità motrici di grande 
potenza offre buone possibilità per il raggruppamento deyli 
accessori di vari motori parziali e per l'aumento diretto 
della economia del peso, date le maggiori quantità da tra- 
smettere e le maggiori pressioni; offre altresì maggiori 
etficienze nei singoli accessori. Come nei casi dei compres- 
sori e della distribuzione dell'olio. anche per la generazione 
di forza pneumatica, idraulica ed elettrica, e per il trasporto 
dei fluidi, si può ottenere un risparmio mediante la centra- 
lizzazione. Queste misure non si devono naturalmente 
estendere, od almeno solo in modo parziale, a funzioni di 
grande importanza d’esercizio o addirittura essenziali, 
come l'accensione e i dispositivi di iniezione. Il requisito 
del parziale distacco dalla posizione di raggruppamento 
delle coppie motrici rende necessario una piü forte devia- 
zione dalla norma della disposizione ed azionamento di 
accessori singoli. 

Coll'aumento del numero di cilindri aumentano le dilficolta 
relative alla disposizione ed al montagyio delle tubazioni 
е condutture di aspirazione, scarico, iniezione, accen- 
sione e controllo, dei meccanismi di distribuzione ed inser- 
zione, dei comandi, degli alberi ed altri accessori, e delle 
tubazioni per i fluidi. 1] rattreddamento ad aria di grandi 
unità рио essere reso problematico dalla incompleta rimo- 
жопе delle anzidette ditticoltà; fra l'altro, la complicazione 
degli accessori diminuisce molto l'accessibilità a scopo di 
manutenzione. Г.а tendenza a creare spazio tra le linee di 
cilindri, o fra le varie stelle, mediante una disposizione pii 
allungata, ¢ contrastata dalle necessità esposte piü sopra; 
€ quindi necessario, in ogni singolo caso, ricorrere al com- 
promesso рїї opportuno. 

L'aumento della potenza delle unità motrici significa, 
per gh organi di sospensione, non solo una maggiore 
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severità di requisiti in quanto a resistenza alle sollecitazioni 
del peso, della potenza e delle vibrazioni, ma anche mag- 
giori difficoltà costruttive di progettazione per quanto 
riguarda la disposizione nello spazio. La tendenza, assal 
promettente per lo sviluppo verso il montaggio indeter- 
minato staticamente con distribuzione molto ripartita del 
carico, é già stata applicata in casi singoli, mediante la 
sospensione dei motori a doppia stella alle teste dei cilin- 
dri, ad integrazione delle funzioni del supporto del motore 
e della capottatura, e si sono ottenuti notevoli risparmi di 
peso. In conseguenza di questo sviluppo ё necessaria una 
stretta collaborazione fra la costruzione della cellula e 
quella dell'unità motrice, collaborazione che potrà essere 
ricompensata dall'attuazione di nuovi sistemi. Per 25. 
l'incorporamento parziale dell'unità motrice nel complesso 
di resistenza della cellula, potrebbe, coll'utilizzazione della 
sua rigidezza, presentare vantaggi non solamente di peso. 
La messa in pratica di questo concelto appare ovvia per 
piccoli apparecchi con motori di grande potenza. 1) 


Possibilità della conformazione complessiva. - Dopo aver 
delimitato lo scopo di questo studio ed avere additato le 
vie di soluzione esponendo gli elementi della progettazione, 
si vogliono ora fissare, in quanto a tipo ed estensione, le 
possibilità di soluzione, secondo uno schema regolare 
(fig. 16). La creazione di un sistema serve anzitutto ad 
atterrare automaticamente tutte le soluzioni teoriche, 
senza riguardo, pel momento, al loro valore pratico; in 
secondo luogo lo schema mette un po’ d'ordine nella plura- 
lità delle soluzioni. Appare qui il piano pratico compilato 
mantenendo i punti di vista formali di ordinamento, ma 
evitando gli inconvenienti delle costruzioni unicamente 
logiche ma astratte, e raggruppando tutte le possibilità 
comprese nell'ambito del discutibile. 

Lo sviluppo di un'unità motrice di 4000 c. v. possibile 
principalmente mediante l'aumento del numero di cilin- 
dri, deriverà, in massima, dalle forme fondamentali esi- 
stenti e provate del motore in linea ed a stella, che si ritro- 
vano ancora nella nuova unità ricavata moltiplicando il 
numero delle linee di cilindri o delle stelle. Questa biparti- 
zione viene mantenuta nella costituzione dello schema, 

ialgrado, formalmente, non sia proprio necessaria, dato 
che le forme fondamentali originarie del motore sembrano 
comporsi una coll'altra nel motore a stella-linea a cilindri 
multipli. 

Caratteristiche del motore a stella sono le seguenti: 

1) disposizione radiale dei cilindri, ad uguali distanze 
angolari tra loro; 

2) numero impari dei cilindri di una stella colla suc- 
cessione di accensione caratteristica; 

3) eventuale spostamento delle stelle una rispetto all'al- 
tra, agli scopi del raffreddamento (di metà della distanza 
angolare tra 1 cilindri); 

4) ripartizione del basamento in dischi od anelli (поп 
indispensabile). 

Le altre possibilità di disposizione dei cilindri si гИегі- 
scono al tipo di motore a cilindri in linea: 

— Cilindri in linea; 

-- Cilindri allineati in numero pari per ogni linea (in 
quanto vi siano più linee). | 

l motori in linea sono elencati т base al numero di linee 
di cilindri: 2, 3, 4, 6, 8; 1 motori a stella in base al numero 
di stelle: 4, 5, 6. Ulteriore suddivisione secondo il numero 
di cilindri possibile: 30, 32, 35, 30, 42, 45, 48. In secondo 
luogo 1 motori sono elencati secondo il numero di alberi 
a gomito: т, 2, 3, 4. Segue l'elenco secondo la disposizione 
degli alberi а gomito: adiecenti od uno dietro l'altro. 
Nello schema non sono considerate le disposizioni asimme- 
triche in quanto a numero di cilindri e di alberi; alcune 
rubriche devono peró rimanere inevase, in questo schema 
composto secondo punti di vista pratici, dato che alcuni 
tentativi conducono ad evidenti assurdità. 

Per non aumentare troppo il numero delle varianti da 
esaminare costruttivamente, l'indicazione delle forme di 


1) Mettiamo in evidenza questo concetto che ci pate 
interessante (N. d. Т). 


66 AEROTECNICA 


Cro отето | дуу, HN 
lallo РАКА 


Жа 
~ 


AH fianco 


Uno оте Ро 


Attrancah 


Que a due 
d//id Рса с 


edurne dielo 
/9' "9 
| + | 


СРДАГА) 


. 
55 
: 
i 


7459 7557 


477 же? 
ј Е 
nens 20986 


Жа 


Ен ЕН 


Wr 2 
2 
2 
2259 


FIG. 16 - QUADRO DELLE POSSIBILITA COSTRUTTIVE PER UN’UNITA MOTRICE DA 4000 С. У. 


I simboli nei riquadri di questo diagramma rappresentano le proiezioni frontali della disposizione dei cilindri per ciascuna unità di alberi a 


gomito ed accanto a ciascuno è segnato 


il numero di strati di cilindri montati uno dietro l'altro. La denominazione dei vari tipi è scelta in 


modo chc: -- la prima cifra indica il numero di alberi a gomito; — la lettera scguente la disposizione degli stessi, affiancati oppure uno dietro 
l'altro: - la seconda cifra il numero di lince oppure di stelle per ciascun albero; - la lettera seguente il genere di aggruppamento dei cilindri, 
linea (R) oppure stella (s); — la lettera successiva, come indice, la disposizione dei cilindri a У oppure ad I; - la terza cifra il numero di 
cilindri per ciascuna linea о stella. И prodotto delle singole cifre dà il numero di cilindri di ciascuna unità. Le cifre segnate nei riquadri senza 
altri simboli indicano le ragioni dell'impossibilità di costruzione rispettivamente le limitazioni sul progetto stabilito, coi significati seguenti: г-а) 
Non più di duc motori a cilindri in linca uno dietro l'altro; 1-b) Non più di tre motori a doppia stella uno dietro l’altro; 2) Motori a stella 


non affiancati; 3-a) Non meno di 4 gomiti di alberi per motori in linea; 3- 


b) Non meno di due (ma non tre) gomiti di alberi per motori a stella. 


4) Non più di 12 gomiti per ciascun albero; 5 a) Numero di cilindri pari per ciascuna linea (eccetto 10 e 14); 5-5) Numero dispari di cilindri 


nella stella; 6) Non più di 45 cilindri su un albero a gomito; 7) Non meno di due linee di cilindri per 


ciascun albero a gomito; 8) Non 


più di 16 cilindri uno dietro l'altro: 9) Nessuna disposizione asimmetrica di alberi a gomito, gomiti e cilindri; 10) Impossibilità di costruzione 
in seguito ad illogicità del progetto. 


unità motrici si limita, volta per volta, alla più opportuna 
nei casi in cui si presentano varie possibilità (per es. me- 
diante la variazione dell'angolo tra gli assi dei cilindri). 
Lo stesso vale per la scelta dei ruotismi nella composizione 
delle unità motrici. 

Le forme di unità motrici stabilite nello schema sono 
state calcolate, nelle dimensioni principali, in modo suf- 
ficiente da permettere una valutazione di confronto. Lo 
studio ha avuto anzitutto lo scopo di chiarire la questione 
dei manovellismi, avendo di guida il requisito della migliore 
soluzione in rapporto alla superficie frontale. Sotto questo 
punto di vista si è previsto, anzichè il montaggio di biel- 
lette usato normalmente, l'attacco di esse, fino a tre, sullo 
stesso perno di manovella, ciò che si rende possibile median- 
te cuscinetti a rulli stretti, con perni di grande diametro; 
gli alberi a gomito richiedevano senz'altro maggiori dimen- 
sioni delle normali, dato che le coppie motrici da trasmettere 
risultano più elevate. Un altro problema riguardava la 
formazione della combinazione di ruotismi più adatta 
per ciascun caso, relativamente alle questioni di peso e di 
ingombro per l'azionamento dell'elica. Ne seguiva la deter- 
minazione delle dimensioni complessive dell'unità motrice, 
tenendo conto dello spazio necessario per il compressore, 
gli accessori, le condutture e le tubazioni. 

Oltre alla presa in considerazione delle condizioni rela- 
tive alle singole questioni di progettazione, si è dovuto 


stabiliré quanto segue per attenersi ad una uniformità 
di criteri: 
nei motori a raffreddamento a liquido la distanza tra 
gli assi dei cilindri di una medesima linea è stata deter- 
inata in 1,12 d, e per motori raffreddati ad aria in 1,3 d; 
i ruotismi sono stati progettati coll’ ipotesi di velocità 
di rotazione dell'elica ng = 1000 al 1’; 
per il calcolo della superficie frontale vale il perimetro 
più semplice consentito da una capottatura favorevole 
del motore montato sulla fusoliera o sull'ala; | 
il volume od ingombro dell'unità motrice, agli effetti 
della valutazione, risulta dal prodotto della superficie 
frontale per una lunghezza ridotta in proporzione della 
cappottatura della prua. 
I dati dei riassunti per i diversi progetti (tabelle Il 
e III) sono in parte dati fissi iniziali (N, Pe, Cm, 5/2) 
oppure derivabili con esattezza dalla formula della 
potenza (n, z, N/z, Va, V, N/V, s, d), e in parte ven- 
gono forniti direttamente dai disegni di costruzione (Fs. 
N/F;, L,Vr) oppure indirettamente, con qualche incer- 
tezza, usufruendo dei valori medi dei risultati delle curve 
di fig. 3 (G. G/N). n 
A seconda della forma dei singoli motori, sono pres! IN 
considerazione (in aggiunta a detti valori) i pesi calcolati 
approssimativamente per I’ influenza: del sistema di raf- 
freddamento, del numero, grandezza e disposizione Че! 
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UNITA MOTRICI А STANTUFFI DA 4000 С. V. 
TABELLA II 


MOTORI RAFFREDDATI А LIQUIDO 


È 


Е ~ = „ ~ а > 8 è 

~“ e ded " 

= = ОҒЫ 22 = ~ 3 22 к |со | о gv ош | 55 
9 © ia 2, *$ g^ <= cu 2 E 5 ў = сы | os ©. 24 © „== 9 ey 
Sal ФА | а (FES | ЕЗ EZ 5 2 | 5 | 25] £2) SÉRIE . 5 | 2% |$ Е | 5 | 85 
а 2 N E јох с LE ^E. с Е | ج‎ = 3 = = == 
ро a- = | ее | == | 25 | ES lees] 5 S оа е ee [8 ? 815514351 m2 
vt É 5 © 5% PE 29 Soe ЛЕ Ы 95| Черо NES E > S DO | NYS Б > 8 
E = e © Eg |1252 < 129 = т => ce | A3 © ~ |ФЕ |555 5 = 
3 © А 3 УУ 2 "5 Py а о Я Md = ke e A = © = ы ” 

di i 5175 С 5 |38| $ i i 2 
3 , 2 a 
с. v. | i/min |kg'cm!| m/s c. v. 1 1 c.v./1] mm. | mm. kg ike [c.v m c.v./m* | mm m 

1| r.3 R 12 | 4000 | 2580 I4 I4 36 111 2.70 98.2| 40,3 161 146 1,1 | 1910 | 0,476 | 1 — 4000 2650 | 2,45 
2 156 I.1 | 1820 | 0,455 1,26 3170 2100 | 2,30 


1.4R 8 | 4000 | 2490 14 
1.6 R6 | 4000 | 2580 14 14 36 III 2.70 
I.8R 4 | 4000 | 2490 I4 I4 32 
212 Кі 8| 4000 | 2490 14 14 32 


а 
3 08,2| 40,3 1б1 146 1,1 | 1790 | 0,448 | 1,65 2420 1800 
4 

5 

6 |2n2 Ry 8! 4000 | 2490 14 14 32 

7 

8 

9 


156 ї,1 | 1780 | 0,445 | 1,83 2180 1500 | 2,52 
3.35 | 105 38,0 172 156 1,1 | 1850 | 0.462 | 1,10 3640 1950 | 2,05 
125 3.35 | 105 38.0 172 150 1,1 | 1850 | 0.462 | 1,13 3540 1050 | 2.10 
46.4 140 127 1,1 | 1980 | 0,495 | 0,78 5130 2350 | 1.26 
46,4 140 127 1.1 | 1080 | 0.495 | 0,50 5000 2350 | 1,81 
40,3 161 146 1,1 | 1820 | 0,455 | 1.50 2660 1650 | 2.40 
46,4 140 127 1,1 | 1920 | 0.480 | 1,17 3420 1800 | 2.09 
38.0 172 156 I.I | 1780 | 0,445 | 2,42 1650 1350 | 2,98 
46.4 140 127 1,1 | 1860 | 0,465 | 1,87 2140 2100 | 3,76 
38,0 172 156 1.1 | 1070 0,493 | 0,59 6750 3800 | 2,17 
38.0 172 156 1,1 | 1970 | 0,493 | 0.57 7010 3800 | 2,10 
40,3 161 146 I.I | 1900 | 0,475 | 1 — | 4000 | 3200 | 3,08 
46.4 | 140 | 127 | 1,1 | 1990 | 0,498 | 0,74 | 5400 | 3550 | 2,54 
38,0 172 156 1.1 | 1820 | 0,455 | 1.26 3170 2550 | 3,06 
46,4 140 | 127 1.1 | 1930 | 0,483 | 1.82 | 4880 | 2950 | 2,32 
46,4 140 127 1,1 | 1900 | 0,475 | 1,40 2860 2650 | 3.54 
40.3 161 146 ї,ї | 1800 | 0,472 | 1,88 2130 1800 | 3,10 
46.4 140 127 1,1 | 1870 | 0.493 | 1,39 2880 1950 | 2,54 


212 Еј 12| 4000 | 2990 14 
212 Ку 12 | 4000 | 2990 
213 Кб | 4000 | 2580 14 14 36 111 2.70 
10 | 2n3 R8 | 4000 | 2090 14 14 48 83.4 
11 | 204 В 4 | 4000 | 2490 14 14 32 125 
12 | 204 Кб | 4000 | 2990 14 14 48 
13 | 22 Ry 8| 4000 | 2490 14 14 32 125 3,35 | 105 
14 | 2h2Ry R] 4000 | 2490 14 14 32 125 3.35 | 105 
15 | 263 R6 | 4000 | 2580 14 14 36 111 
16 | 23 В 8 | 4000 | 2990 14 14 48 83,4 
17 | 284 R4 | 4000 | 2490 | 14 14 32 | 125 | 3.35 
18 | 214 R6 | 4000 | 2990 14 14 48 
19 | 3h6R 4 | 4000 | 2990 14 14 
20 | 302 Кб | 4000 | 2580 14 
21 | 302В8 | 4000 | 2990 14 14 48 83,4| 1,80 85,5 


22 | 4n2R4 4000 | 2490 14 14 32 125 3,35 | 105 38,0 172 156 I,1 | 1860 0,465 | 2,39 1670 1350 | 2,04 
23 | 4n2R 6 | 4000 | 2990 | 14 14 48 83,4| 1,80 | 85.5) 46,4 | 140 | 127 | 1,1 | 1960 | 0,490 | 1,65 | 2420 | 2100 | 3,28 
3,35 105 38,0 172 156 І,І 1860 0,465 ї.1 3640 2400 2,54 


24 | 41/2 R4 | 4000 | 2490 14 14 32 125 
25 | 4njb2 Е6 | 4000 | 2990 | 14 14 48 83,4| 1,80 | 85.5 
26 | 41,53 R4 | 4000 | 2990 14 14 
27 1.459 | 4000 | 2580 14 14 36 111 2,70 | 98.2 
28 | 1.557 | 4000 | 2550 | 14 14 35 | 114 | 2,80| 99.4 
29 1.559 4000 | 2880 14 14 45 88.9 
30 1.6 65 4000 | 2450 14 14 30 133 3.65 | 109 
31 1.6 67 4000 | 2770 14 14 42 95.3} 2,15 91. 
32 2.259 4000 | 2580 14 14 36 111 2,70 98.2 
33 | 3285 | 4000 | 2450 | 14 14 30 | 133 | 3,65 | 109 
34 | 3287 | 4000 | 2770 | 14 14 42 95.3| 2,15 | 91,1 


46,4 140 | 127 1,1 | 1990 | 0,498 | 0,78 5130 | 2800 | 2.11 
46.4 140 127 1.1 | 1920 | 0,480 | 1,17 3420 2550 | 2,91 
40.3 161 146 І,І | 1790 | 0,448 | 1,65 2420 1450 | 2.19 
40.0 163 148 I,I | 1780 | 0,445 | 1,65 2420 1650 | 2,52 
45.0 145 131 1,1 | 1820 0.455 | 1,40 2560 2100 | 2,77 
36.8 177 162 I,I | 1780 | 0.445 | 1,83 2180 1850 | 3,16 
43.7 149 136 1.1 | 1800 | 0.450 | 1,5 2660 2250 | 3.20 
40,3 161 146 1,1 | 1810 0,452 | 1,65 2420 1800 | 2,77 
36,8 177 162 1,1 | 1830 | 0.457 | 1,83 2180 2500 | 4.35 
43,7 149 136 1,1 | 1840 | 0,460 | 1,5 2660 2400 | 3,42 


resistenza alla detonazione. In conseguenza delle severe 
condizioni di carico, coi carburanti normali, la sicurezza 
di funzionamento dei motori di cilindrata superiore a 3 litri 
è problematica e potrà essere assicurata con combustibili 
di adatto numero di ottani. 

l'esercizio con carburanti normali e senza pericolo di 
detonazione dovrebbe esser possibile col motore (di poco 
inferiore, come valore, al precedente) a 36 cilindri n. 9 
(tipo 2n 3 R6 = 2 alberi a gomito, atfiancati ciascuno con 
tre linee di cilindri da 6 ciascuna), di 2,7 litri di cilindrata. 
I due tipi debbono l'alto grado di valutazione al dispositivo 
di due alberi a gomito, coi grandi vantaggi della sicurezza 
di funzionamento e della semplicità dell’ azionamento 
dell'elica, che si risolvono nel peso. 

Per il caso di funzionamento di tutti i cilindri su un unico 
albero, si hanno i progetti n. 2 e n. 3 (tipo: 1,4 RS = 1al- 
teristiche. bero a gomito con 4 linee di 8 cilindri; e tipo: 1.0 R6 — 1 

Tra i vari tipi И più opportuno appare quello a 32 cilin- albero a gomito con linee di 6 cilindri). Il motore n. 2 
dri, a raffreddamento ad acqua, n. 5 (tipo: 2n2 Кг8 = 2 con piccola superficie frontale, presenta nuovamente la 
alberi a gomito affiancati ciascuno con 2 serie di grande cilindrata di 3,35 litri; il motore n. 3 invece, con 
cilindri ad I dispositivo Boxer, con 8 cilindri per linea). soli 2,7 litri di cilindrata, ha una superficie frontale meno 
Questo motore presenta le dimensioni più favorevoli, fra conveniente. Se si assume che questa circostanza non abbia 
tutti quelli elencati, sotto tutti i punti di vista, e risalta — tanta importanza nel caso che motori di tale potenza ven- 

gono impiegati con cellule di dimensioni corrispondenti, 


specialmente per la piccola superficie frontale. Data la enti, 
forte cilindrata di 3,35 dovrebbe essere dimostrata la sua е se si considera inoltre che con la pluralità di motori dei 


cilindri ed alberi, delle dimensioni dei ruotismi per la 
valutazione di confronto. 

Una graduazione esatta, secondo il valore dei singoli 
progetti elencati nella tabella dei tipi, sarebbe possibile 
solo se, oltre alle caratteristiche di facile indicazione, come 
peso per unità di potenza, potenza per unità di superficie 
frontale, ecc. fosse possibile formare espressioni numeriche 
che rappresentino ditferenze di valore anche per altre 
importanti caratteristiche di forma e di esercizio. 

Si discutono ora alcuni tra i progetti, mettendo in evi- 
denza i seguenti punti di vista: peso, superficie frontale, 
sensibilità ai guasti, attitudine al montaggio nella fusoliera 
o nelle ali, formazione degli alberi a gomito nei riguardi 
delle vibrazioni, accessibilità e manutenzione. А seconda 
dello speciale impiego dei singoli tipi di motore, si darà 
caso per caso maggiore importanza a determinate carat- 
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AEROTECNICA 


TABELLA III 


MOTORI RAFFREDDATI AD ARIA 


| 


© v e" d "m © 
= | 5 х | = |52|52| Nise | = | 3 
Us| RQ СИЕЗ |Е5 | св ЕЛ | „ | 2 
55) 25 | |а ораз Е чм |3 
ЕЯ EZ | 5 (ЕСТ ДЕ £8^ | 
8| 0 | & | 54| $viz3| 2028 | = | E 
4 А и к ry "З 5 о = 
c. v. | I/min (Крст!) m/s c. v. 1 1 
| a UE 
I| I.3 R 12 | 4000 | 2580 I4 I4 36 | III 2,70 | 98.2 
2 1.4 В 8 | 4000 | 2490 14 14 32 125 3.35 | 105 
3 I.6R 6 | 4000 | 2580 14 14 36 III 2.70 98.2 
4 1.8 R 4 | 4000 | 2490 I4 14 32 125 3.35 | 105 
5 | 212 R4 8 | 4000 | 2490 | 14 14 32 , 125 3.35 | 105 
6 | 2n2Ry8 | 4000 | 2490 14 14 32 | 125 3.35 ! 105 
7 | 212 Rī 12 | 4000 | 2990 14 I4 48 | 83.4 1.80 85.5 
8 | 202 Ку 12| 4000 | 2990 | 14 14 48 | 83.4| 1.80 85 sl 
91 215 Кб | 4000 | 2550 | 14 14 36 | 111 | 2,70 | 98 2; 
10 | 213 R8 | 4000 | 2990 | 14 14 48 ' 83.4, 1.80 | 85,5 
11, 204R4 | 4000 | 2490 | 14 14 32 | 125 | 3.35 105 
12 214 Кб 4000 | 2990 14 14 48 81.4 1.80 | 85.5 
із | 282 Ry 8 | 4000 | 2499 | 14 14 32 | 125 ‚3.35 | 105 
15 | 23 R 6 | 4000 | 2580 | 14 14 36 | тїї | 2,70 | 98,2 
16 | 2n3 R8 | 4000 2990 | 14 14 48 85-4 1,80 | 85.5 
17 | 2h4 В 4 | 4000 | 2490 14 14 2 125 3.35 | 105 
18 | 2h4 R6 | 4000 | 2990 14 14 48 83.4 1.80 | 85.5 
19 | 216 В 4 | 4000 | 2990 14 14 48 83.4! 1,80 85.5. 
20 | 3n2R 6 | 4000 | 2580 14 14 36 111 2.70 | 98.2! 
21 3n2R8 4000 | 2990 I4 14 48 83.4 1,80 | 85.5 
22 | 4n2R4 | 4000 | 2490 14 14 32 125 3,35 | 105 
23 | 4n2R 6 | 4000 | 2990 14 14 48 83.4: 1.80 | 85,5 
24 | 4n/h2 В 4 | 4000 | 2490 14 14 32 125 3.35 | 105 
25 | 4n/h2R 6! 4000 | 2990 | 14 14 | 48 83.4] 1,80 dd 
26 | 4n/h3 Е 4 | 4000 | 2990 | 14 14 48 83.4, 1,80 | 85.5 
30 1.65 5 4000 | 2450 14 14 | 30 133 3.65 109 
32 | 2.259 | 4000 2580 14 14 36 III 2,70 | 98.2 
1 33 | 3.255 | 4000 | 2450 | 14 I4 30 | 133 | 3,65 | 109 


grandi apparecchi non si richiede la sicurezza contro 1 
disturbi del gruppo motore singolo con dispositivo a due 
alberi a gomito, si viene alla conclusione che il progetto 
а 36 cilindri — 6 linee di 6 cilindri - di 2,7 litri rappresenta 
la soluzione ottima per l'apparecchio di grandi dimensioni. 
ll motore a 32 cilindri con due alberi а gomito, con due 
linee da 5 cilindri ciascuno appare invece il più adatto per 
piccoli apparecchi veloci monomotori. 

Fra i tipi a ratfreddamento ad aria dovrebbe primeggiare 
quello а forma meno compatta n. 11 (tipo 2n4 Ка = 2 
alberi a gomito attiancati, ciascuno con 4 linee a 4 cilindri), 
seguito dai tipi n. 9 e n. 5. I vantaggi di peso del progetto 
n. ir uguagliano i suol inconvenienti in relazione alla 
superficie della sezione. Si rileva anche che un rattredda- 
mento ad arta, per quanto sia possibile un giudizio teorico, 
non può essere attuato. per tutti 1 tipi previsti, senza l'in- 
piego di un'azione suppletiva di ventilatore di rattredda- 
mento. | 

In seguito al eran numero di cilindri ela simmetria mul- 
tipla delle disposizioni, е possibile, in quasi tutti саз 
esaminati, un buon equilibramento delle masse, 

E ditticile fare previsioni sull'etfettivo sviluppo avvenire, 
date le numerose possibilità. delle forme combinate di 
motori; sopratutto l'utilità di discussioni puramente teo- 
riche di questo genere sarebbe molto relativa. П fatto è 
che solo progetti isolati giungono a compimento. 

Tanto meno potrà venir risolto a tavolino il problema 
del motore da 4000 c. v. in quanto la formazione dei suoi 
precursori di minore potenza e la loro riuscita nell'escrci- 
zio hanno bensì richiesto un enorme lavoro di calcolo e 
di tavolo da disegno, ma ancora più numerose ore di 
esperienze. 


¢ |. Я я | 
CL ag сағ 
- Ее ZS С ЗА 55 «де g Uo 
Ба || ЕТЕ Ө | 5 | ур, IE 
s3|$*|39| 82 g | Fe | ЕЕ ЕТЕ | = (ER 
8? 5 |85 м: $ & DE Ein 5 3 "c 
ES E. È 5 А 5 E ات‎ | ù 
v./l} mm. | mm. | kg. | kg./c.v. m? |c.v./m'| mm. | м: 
| | | || 
40.3 1бї 146 | ї,1 | 1970 | 0,493 | 1.00 4000 2900 | 2,68 
38.0 172 156 | 1,1 | 1880 0.470 | 1.26 3170 | 2300 | 2.52 
40.3 161 146 ! I.I | 1840 | 0,460 | 1,65 | 2420 | 1950 | 3.04 
38.0! 172 156 | I.1 | 1830 0.458 | 1.83 2180 | 1600 | 2.71 
38.0 | 172 | 156 І.І | 1900 | 0.475 | 1.10 | 3640 | 2150 | 2,27 
38.0 | 172 156 | ї.ї | 1900 0.475 | 1.13 3540 | 2150 | 2.33 | 
46.4 140 127 I.I ! 2040 | 0,510 | 0.73 $130 | 2600 | 1.96 
46.4 140 127 1.1! 2040 0.510 | 0,80 5000 2600 2,01 
40.3 161 146 1.1, 1870 0.468 1.50 2660 1800 | 2.62 
46.4 | 1401 127 | 1.1! 1980 | 0.495 | 1.17 | 3420 ! 1950 | 2,18 
38 172 156 т.т | 1830 | 0.458 | 2.42 1650 1450 | 3.22 
46.4 140 127 I.I | 1910 0.428 1.87 2140 | 2200 | 3.94 ! 
38 172 | 156 бора! 2030 | 0.508 | 0.59 | 6780 | 4200 EN 
40,3 161 146 I.I | 1960 | 0.490 , 1.00 | 4000 | 3500 | 3.38 
46,4 | 140 127 I.I ' 2050 0.512 | 0.74 5400 | 3850 ! 2.75 
38.0 172 156 І.І | 1830 0.470 |1,26 3170 | 2750 | 3,31 
46.4 140 | 127 | I.I | 1990 | о 498 ' 0,82 | 4580 ! 3200 2,56 
46,4 | 140 127 I,I | 1960 | 0.490 | 1.40 2860 2800 | 3,75 
40.3 | 161 146 1.1 | 1940 | 0.485 | 1.88 2130 | 1950 | 3.36 
46.4 | 140 127 I.I | 2020 | 0.505 | 1.39 ! 2880 | 2100 | 2,75 
38,0 172 156 | ri ! IgIO 0.478 | 2.39 1670 1450 | 3.18 
46,4 | 140 127 I.I | 2020 0,505 | 1.65 2420 2200 | 3,52 
38,0 | 172 156 | 1.1 | 1910 | 0.478 | 1,10 | 3640 | 2600 | 2,76 
46,4 | 146! 127 | 1.1 | 2050 | 0,512 | 0.78 | 5130 ' 3050 |: 2,31 
46.4 140 127 1.1 | 1980 | 0,495 | 1,17 | 3420 2650 | 3.00 
36.8 177 162 І.І | 1840 0.460 | 1,83 2180 2000 3,44 
40,3 161 146 1.1 | 1860 0,465 | 1.63 2420 1900 | 2.94 ! 
36,8 140 162 1,1 | 1880 0,470 | 1.83 2180 2650 | 4.62 
Sistema di impianto elettrico per velivoli 
Da Acronautirs, dell'ottobre 1942, riportiamo lo studio 


di IL. (r. С. Gordon. 


In questi ultimi anni l’impiego di accessori ed apparati 
elettrici nei velivoli è andato sempre aumentando fino al 
punto da costituire un complesso sistema. Ouest'articolo 
tratta dei metodi da seguire per semplificare l'impianto 
elettrico dei velivoli. 

Nel passato il sistema di impianto elettrico in argomento 
non cra studiato profondamente с quasi зетрге costi- 
{шуа un confuso agglomeramento di fili e di cavi. SI 
adottava il vecchio sistema delle connessicni elettriche da 
punto a punto senza seguire un qualunque razionale me- 
tolo di identificazione dei fili, razione questa che rendeva 
ditficilissimo il seguire un circuito. 

Solo recentemente il Ministero dell'Aria ha dato delle 
disposizioni circa la razionale identificazione dei fili. Que- 
sta nel passato fu lasciata a facoltà del costruttore che la 
sviluppava secondo un proprio metodo prefento. La man- 
санға di un razionale sistema di identificazione dei fili 
ha dato luogo a delle deticienze che possono essere valutate 
dalle numerose conferenze tenute agli elettricisti di bordo, 
ogni qual volta erano in difficolta per le ricerche di guasti 
ai circuiti e quindi di fronte al problema di dover procedere 
al cambio del circuito difettoso, compito questo molto 
difticile in un impianto elettrico non ben ordinato. 

] tecnici d'una ditta inglese hanno sviluppato un nuovo 
sistema di impianto che è stato subito adottato sugli appa- 
recchi da bombardamento e da caccia inglesi. Oggi il 
sistema suddetto viene impiegato in tutti i migliori veli- 
voli con il risultato che oltre ad aver semplificato il lavoro 
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FIG. 1 - PIANO GENERALE DELLA DISTRIBUZIONE DELLE TUBAZIONI ELETTRICHE 


di riparazione e di manutenzione si è accelerato la produ- 
zione stessa dei velivoli. 

Durante gli ultimi anni sono stati aggiunti più accessori 
elettrici in un velivolo che durante il lungo periodo del 
passato con l'inevitabile aumento di gran numero di fili, 
scatole di derivazione e innumerevoli connessioni. Baste- 
rebbero solo questi accennati elementi per rendere molto 
complicato un impianto elettrico. 

Il problema principale che si presentava nello studio di 
un impianto elettrico era quello di trovare un metodo che 
permettesse una facile installazione dei fili e una semplice 
e celere ricerca degli eventuali guasti. Questo specialmente 
costituisce un fattore di prim'ordine per i velivoli impiegati 
in operazioni belliche per le quali essi debbono essere 
sempre pronti e tutt'al più inattivi il più breve tempo 
possibile. 

Per poter raggiungere quanto è stato accennato è essen- 
ziale che tutto il sistema d'impianto elettrico venga sud- 
diviso in sezioni in modo che il lavoro di installazione possa 
essere effettuato separatamente a sezioni. Oltre a questa 
suddivisione, l' installazione deve esser effettuata dopo che 
tutti i lavori di montaggio delle parti sono ultimati e 
questo per non intralciare il lavoro 
degli operai addetti alle altre fasi 
della produzione. 

Gli elementi fondamentali di que- 
sto sistema d'impianto sono: le tuba- 
zioni flessibili, prese multipolari е 
spine multipolari, appositamente co- 
struite. Per meglio comprendere 11 
sistema d'impianto elettrico ё neces- 
sario prima di tutto descrivere questi 
diversi elementi. 


9^ 

ON odd 

dh 
1) Tubazioni. - Queste consistono 

in tubi in lega di alluminio flessibili 


protetti da una treccia di fili di lega 
di alluminio (tubazioni schermate). 


FIG. 2 - ESTREMITÀ DI UNA TUBAZIONE PORTANTE 
LE ESTREMITÀ DEI FILL CHE DEBBONO SERVIRE 
PER GLI ATTACCHI 


I fili conduttori che sono portati da queste tubazioni sono 
connessi ai poli delle prese multipolari portati dalle estre- 
mità delle tubazioni stesse oppure lc estremità dei fili 
possono essere separatamente connesse a diversi accessori 
(fig. 2). Quest'ultimo metodo è usato per circuiti di breve 
percorso e che quindi non richiedono l'impiego delle spine 
e delle prese. Le tubazioni possoro alloggiare una com- 
binazione di fili di diverso amperaggio, ciascun filo però 
deve portare un segno di riconoscimento, segno che è 
anche portato dai poli delle spine e delle prese alle quali 
i fili debbono essere connessi. 


2) Spine fisse multipolari. — Queste consistono in un 
numero di spine unipolari contrassegnate in ambo i lati del 
corpo della spina con lettere a risalto. Le spine sono pre- 
parate in bachelite e le lettere di riconoscimento sono 
ricavate durante il processo della loro fusione. Le lettere 
di identificazione sono disposte in modo da rendere impos- 
sibile nn errore di inserzione delle spine nelle rispettive 
prese. Queste spine multiple o meglio multipolari sono 
sistemate nelle scatole di derivazione, ognuna corrispon- 
dente ad una presa multipolare portata dall'estremità delle 

tubazioni o cavi. La fig. 3 mostra 
due delle spine ora descritte instal- 
late in una scatola di derivazione. 


3) Prese multibolari. -- Queste so- 
no costituite da un certo numero di 
prese unipolari nelle quali vengono 
inserite le spine unipolari delle spine 
multipolari. Anche le prese melti- 
polari sono costruite іп bachelite e 
portano come Је spine le proprie indi - 
cazioni. Le prese sono costruite in mo- 
do da permettere l'inserimento delle 
spine multipolari e ncllo stesso tem- 
ро da assicurare la perfetta chiusu- 
ra dopo aver eseguito le necessarie 
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FIG. 3 — VISTA FRONTALE DI SPINE MULTIPOLARI 
INSTALLATE SU UNA SCATOLA DI DERIVAZIONE 


connessioni dei fili a mezzo saldatura. Questo particolare 
semplifica di molto il lavoro di riparazione e di ispezione. 


4) Spine ти продат fissate nelle paratie. – Alcune sezioni 
del sistema di impianto elettrico sono preparate in modo 
da potersi interrompere nelle paratie che per la bisogna 
portano le apposite spine multipolari che in questo caso 
sono doppie ossia vi si possono inserire le rispettive prese 
in tutti e due i lati della paratia. Quest'uso comporta una 
doppia indicazione per ogni spina un'estremità della quale 
viene contrassegnata con la lettera А. 

In conseguenza della disposizione opposta, ossia una a 
destra e l'altra a sinistra, dei diversi poli delle due facce 
della spina, bisognerà provvedere due prese con i poli dispo- 
sti come quelli delle spine: una portante la lettera А che 
corrisponde alla spina contrassegnata nello stesso modo. 

Tanto le spine fisse che le due prese vengono sistemate 
nclle paratie o divisione dell'impianto e bullonate fra di 
loro con l'avvertenza che la spina portante il contrassegno 
А deve essere quella che si trova dal lato del motore. Que- 
sto metodo è molto utile per l'installazione dei circuiti 
in quei velivoli che sono costruiti a sezioni che poi sono 
montate insieme. Si comprende che in quest'ultimo caso 
la semplicità dell'installazione dei circuiti elettrici rappre- 
senta un fattore di zrande importanza. 


5) Scatole di derivazione. - Queste scatole contengono 
dei circuiti connessi a mezzo saldatura ai poli delle spine 
e agli attacchi dei morsetti della morsettiera contenuta 
nella scatola. Tutti gli attacchi sono provvisti di guarni- 
zione di gomma di protezione. Questo metodo di connes- 
sione e di protezione, protegge gli attacchi dai contatti 
esterni dovuti alle eccessive vibrazioni. 

П sistema d'impianto elettrico di cui parliamo & suddi- 
viso in tre parti principali: | 

1) Circuiti dei servizi generali; | 

2) Circuiti del dispositivo di lancio delle bombe; 

3) Circuiti per gli apparati radio е per gli apparati 
telefonici fra i componenti l'equipaggio. 

Le tubazioni che portano i fili dei circuiti dei servizi 
generali sono sistemate nella fusoliera e portano la lettera 
di identificazione F. Dato il rilevante numero di queste 
tubazioni installate nella fusoliera, esse, oltre ella lettera | 
debbono portare un numero, che di solito é progressivo 
per il loro riconoscimento, ossia 
Fı, F2, F3, ecc. Le tubazioni siste- 
mate nell'ala sinistra portano le 
lettere di identificazione Pi, Р», 
Рз, ecc. mentre quelle dell’ ala 
destra le lettere 51, 52, S3, ecc. Le 
scatole di derivazione portano l'in- 
dicazione /B e sono numerate se- 
condo l'ordine mostrato nella fig. 1. 

Le tubazioni che portano i fili 
dei circuiti del dispositivo del lan- 
cio delle bombe portano la lettera 
di riconoscimento В. Una tuba- 
zione che porta l'indicazione ЯВ é 
quella che colega la scatola di 


derivazione 4 alla scatola di derivazione B. L'indicazione 
Ат portata da una tubazione vuol dire che la tubazione 
parte dalla scatola di derivazione A e termina in una 
presa multipolare occorrente per una definita connessione. 

Queste scatole di derivazione sono anch'esse di nuovo 
contrassegnate con le lettere /B ma a differenza dei cir- 
cuiti dei servizi generali portano un'altra lettera di rico- 
noscimento, per esempio /ВА, ecc. Т.е tubazioni dei cir- 
cuiti per gli apparati radio e quelle dei circuiti telefonici 
portano le indicazioni WT. Le scatole di derivazione portano 
l'indicazione W seguita da una lettera per esempio WA, 
WB, ecc. In questo modo tutte le tubazioni portano l'in- 
dicazione che corrisponde ai circuiti a cui appartengono e 
nello stesso modo sono contrassegnate le scatole di deriva- 
zione. È facile immaginare la semplicità con cui si può 
seguire un circuito valendosi delle suddette indicazioni. 

Le spine fisse adoperate nelle paratie sono di circa 
30 diversi tipi, queste si distinguono fra loro a seconda 
delle dimensioni e portano i seguenti contrassegni: Ст, 
C2, C3, ecc. 

In conclusione si puó dire che ciascuna tubazione o cavo 
porta un numero di identificazione e i fili che essi portano 
sono contrassegnati nelle loro estremità. L'attacco di 
ciascun filo al rispettivo polo della presa е ottenuto а 
mezzo saldatura e porta la lettera o il numero portato dal 
polo della presa che come si е detto е ottenuto a risalto 
nella fusione. 

I fili e i poli delle prese portano le identiche numerazioni 
dei poli delle spine in modo che е solo possibile inserire 
ciascuna spina nella rispettiva presa. 

Le spine multipolari installate nelle scatole di derivazione 
sono contrassegnate tanto nell'interno che nell'esterno е tutti 
i fili nell'interno della scatola sono contrassegnati in modo 
che, se necessario staccarli, sarà facile rifare gli attacchi 
servendosi dei contrassegni. Un esempio tipico ё il seguente: 

Il contrassegno F47-LJ 3 sul quadro di comando prin- 
cipale vuol dire: Cavo F47, polo Г. della spina con filo che 
porta al morsetto /3 del quadro di comando principale. 
Un altro esempio è il seguente: F24-C-73 è il contrassegno 
portato dalla scatola di derivazione / Вб e vuol dire tuba- 
zione F24, polo С con filo che porta al morsetto /3 nella 
scatola di derivazione n. 6. к 

La fig. 5 mostra lo schema dell'impianto dei circuiti 
dell'illuminazione contrassegnati nel modo suddetto. Que- 
sto schema mostra i segni di identificazione delle tubazioni, 
cavi, spine, prese e scatole di derivazione con i loro mor- 
setti serrafili ed infine il quadro di comando principale 
con le relative morsettiere. КО 

П sistema di impianto elettrico е suddiviso in sezioni 
delimitate a seconda della costruzione del velivolo. La 
prima fase dell'installazione del sistema d'impianto e 
quella della sistemazione delle scatole di derivazione net! 
punti scelti, assicurate per mezzo di viti o di bulloni. 
Subito dopo si approntano le tubazioni ed i cavi ai quali 
vengono fissate le necessarie prese multipolari e quindi 
si installano con l'ausilio delle apposite selle di fissaggio, 
rimane così solo da inserire le spine nelle prese. i 

Le tubazioni sono costruite in modo che, nell'eseguire 
delle piegature richieste dall’installazione, l'arco esterno 
si estende molto di più di quanto si contrae l'arco interno. 

Quando il velivolo è stato completamente montato le 
tubazioni vengono connesse fra di loro per mezzo delle 
apposite spine e prese. 


FIG. 4 - ASSIEME DI UNA PRESA MULTIPOLARE 
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J- DIAGRAMMA DEI CIRCUITI OELLE LAMPADINE DI SESMALAZIONE PER LA RICERCA DEI GUASTI 


FIG. 5 - DIAGRAMMA DEI CIRCUITI DELLE LAMPADINE DI SEGNALAZIONE PORTANTE I CONTRASSEGNI DI CIASCUN ELEMENTO 


Per localizzare un guasto nell'impianto elettrico che 
abbiamo descritto, è necessario avere a disposizione lo 
schema dei circuiti portanti i loro contrassegni e dei prova 
circuiti che possono essere a cicalino o a lampadina. 

I guasti che si possono verificare in un qualunque 
impianto elettrico possono essere suddivisi in due classi: 
la prima che richiede l’impiego di lampadine, istrumenti 
e interruttori che possono essere classificati come apparati 
e che servono per esaminare tutti quegli elementi ritenuti 
di funzionamento difettoso oppure inadeguato. Questo è 
un procedimento molto lungo e quasi scientifico per cui 
deve ritenersi non facente parte dello studio in parola. 

La seconda classe è quella dei guasti nei circuiti, che 
possono essere di natura diversa. 
| fili possono essere spezzati con il 
risultato di avere un circuito inter- 
rotto oppure un attacco non è stato 
ben eseguito ed allora si riscontre- 
ranno interruzioni intermittenti. 
Questo guasto nei velivoli è ritenuto 
molto serio, perchè esso può essere 
notato durante il volo, e anche in 
questo caso può dar luogo a delle 
variazioni della velocità di volo e 
quindi provocare delle sollecitazioni 
varianti nel velivolo con gravi riper- 
cussioni sulla struttura. Questo gua- 
sto poi potrebbe scomparire quando 
il velivolo è fermo. 

Un altro zuasto è dovuto a errori 

di connessioni di fili, come per esem- 
pio, si potrebbe verificare l’accen- 
sione di una lampadina di segnala- 
zione in luogo di un’altra. In ultimo 
un guasto può essere determinato 
dal contatto fra due fili oppure di 
un filo con la struttura del velivolo. 
Questi guasti sono spesso provocati 
dalla presenza di gocce d'acqua ор- 
pure particelle metalliche che pro- 
vocano corti circuiti fra i morsetti 
serrafili delle scatole di derivazione 
Oppure provocano il contatto fra i 
poli delle spine e delle prese. 
. Per ricercare questi guasti sono 
impiegati diversi metodi ma qua- 
lunque sia il metodo da impiegare, 
l'elettricista di bordo, dovrà gradual- 
mente e per eliminazione procedere 
all'esame di tutti i circuiti della 
zona ove si suppone vi sia il gua- 
Sto, accertandosi che nessun punto 
debba sfuggire alle sue ricerche. 


CIRCUITO "7, DELLE 
LAMPADINE DI SEGNALAZIONE 


FIG. 5 G — DIAGRAMMA SCHEMATICO DET. CIRCUITO 
DELLA LAMPADINA ROSSA DI SEGNALAZIONE 


Per poter meglio comprendere il metodo di ricerca dei 
guasti di questo sistema di impianto elettrico, immagine- 
remo che si sia rotto un attacco alla lampadina di segnala - 
zione rossa del sistema di segnalazione. La fiz. 5a rappre- 
senta lo schema del circuito di cui fa parte la lampadina 
rossa in parola. 

Prima di iniziare il lavoro di ricerca è necessario cono- 
scere a perfezione i vari elementi che compongono i cir- 
cuiti e specialmente poter seguire tutte le indicazioni date 
dai contrassegni. Dal diagramma si osserva che l’inter- 
ruttore a tasto è nella posizione di contatto e l'interruttore 
della lampadina rossa alimenta il circuito rosso, perciò 
la lampadina sarà accesa dal circuito: 

GA +, valvola fusibile n. 4 (J ©), 
interruttore a tasto in posizione di 
contatto, filo Jo, contatto A dell'in- 
terruttore a 3 vie, filo /3 e quindi 
lampadina (2.4. 

A questo punto si rende necessario 
di studiare il circuito della lampa- 
dina di segnalazione rossa prima di 
iniziare il processo della ricerca del 
guasto. П circuito da seguire (12. 5) 
e il seguente: GA, valvola fusibile 
n. 4 (J -) nel quadro di comando 
principale, cavo elettrico F47 polo Н, 
interruttore а tasto in posizione 
di contatto, interruttore D filo Jo 
(ле. 5.1), interruttore a 3 vic, cavo 
elettrico F 47 polo L, morsetto J3 del 
quadro di comando principale, tuba- 
zione 1:20 polo .4, morsetto J3 della 
scatola di derivazione JB2, tuba- 
zione Г24 polo С, morsetto J5 della 
scatola di derivazione JGO, cavo 
126 polo 4, morsetto serrafilo .4. 

Рег poter meglio seguire lo svol- 
gimento delle ricerche зи questo 
circuito si è semplificata la fig. 5 in 
quella riportata nella fig. 7, che mo- 
stra le diverse fasi. 

Per riprodurre le condizioni di 
funzionamento del circuito, si imma- 
gina di far funzionare l'interruttore 
della lampadina rossa marcato con 
la parola abbassato e si immagina di 
stabilire И contatto dell'interruttore 
portante l'indicazione interruttore а 
tasto. La fase che segue consiste nel 
rimuovere la lampadina rossa e la 
valvola fusibile del circuito per evi- 
tare un qualunque ritorno di corrente 
che porterebbe а delle confusioni. 
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FIG. 6 - DIAGRAMMA SCHEMATICO DEL PROVA CIRCUITO 


La continuita del circuito quindi si stabilira secondo lo 
schema mostrato dalla fig. 7, ossia: 

1. Viene eseguita una prova (7-1) col prova circuito 
fra il morsetto G.4 nel quadro di comando principale e il 
porta lampadina nel polo B, si riscontra il funzionamento 
del cicalino, del prova circuiti. 

2. Viene eseguita la prova (7-2) fra il morsetto (J -+) 
della valvola fusibile n. 4 nel quadro di comando principale 
e l'altro polo А della lampadina, in questo caso il cicalino 
non viene azionato. 

3. Viene eseguita la prova (7-3) fra il morsetto (J --) 
della valvola fusibile n. 4 nel quadro del comando princi- 
pale e il morsetto J3 della scatola di derivazione J B2, si 
riscontra il funzionamento del cicalino. 

4. Viene eseguita la prova (7-4) fra il morsetto (/ - 
della valvola fusibile n. 4 e il morsetto /3 della scatola di 
derivazione / B6, si riscontra il funzionamento del cicalino. 

5. Viene eseguita la prova (7-5) fra il morsetto (J --) 
della valvola n. 4 nel quadro di comando principale e 
il morsetto A della mo rsettiera T Bs, in questo caso il 
cicalino non viene azionato. 

A questo punto delle ricerche è necessario staccare la 
tubazione F26 per continuare il lavoro. Prima di far questo 
però, l'elettricista dovrebbe esaminare tutti gli attacchi 
della morsettiera ТВ5. Se gli attacchi sono in ordine si 
stacca la tubazione F20 dalla scatola di derivazione J BO e 
si procede ad una prova del circuito fra il polo .4 della 
presa multipolare della tubazione e il morsetto .4 della 
morsettiera 735, durante questa prova non si riscontra il 
funzionamento del cicalino. 

L'interruzione in questo caso deve trovarsi nel filo F26/.4 
— ТВ5/А. Nell'esaminare gli attacchi probabilmente si 
osserverà che il filo si ё staccato al punto della saldatura 
alla presa. Localizzato cosi il guasto non rimane che fare 
una nuova saldatura d'attacco. 

Le interruzioni intermittenti sono localizzate per mezzo 
del prova circuiti, munito di cuffie telefoniche con due auri- 
colari, che si connette alle estremità del circuito difettoso. 
Le tubazioni, i cavi e gli attacchi del circuito da esaminare 
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vengono verificati e scossi finché non viene udito il rumore 
caratteristico dell'interruzione intermittente. Una volta 
localizzata la zona dell'impianto che provoca questo di- 
sturbo, si esamina attentamente ogni elemento di tutto il 
circuito fino a ché non si localizza la connessione difettosa. 
Per riuscirci bisognerà mettere in evidenza molto senso 
pratico poiché si puó perdere tempo utilissimo nell'esami- 
nare circuiti che non hanno nulla a che fare con l'interru- 
zione intermittente. Gli elettricisti addetti a questo genere 
di lavoro debbono seguire una linea precedentemente pre- 
parata cherichiede molta immaginazione e molta esperienza. 
La prima fase delle ricerche di un contatto permanente 
consiste nell'isolare il circuito difettoso. Poscia si inserisce 
la cuffia telefonica su una estremità del circuito e si riscon- 
tra che vi é il contatto che si vuol ricercare. Si procede 
quindi ad interrompere il filo oppure la tubazione nel suo 
punto di mezzo. Se la cuffia continuerà a registrare il con- 
tatto, questo si troverà fra il punto di interruzione del cir- 
cuito e la cuffia, se non si registrerà la presenza del contatto 
questo si dovrà trovare fra l'interruzione e l'altra estremità 
del circuito. Una volta localizzata la zona ove deve trovarsi 
il contatto sarà facile l'individuarlo e quindi eliminarlo. 
La ricerca dei guasti- negli impianti elettrici del tipo ora 
discusso é facilitata dall'ottima distribuzione dei contrasse- 
gni che come si è detto е portata dalle estremità dei fili e nel- 
l'averea disposizione deiben preparati diagrammi dei circuiti 
che riproducono con esattezza la disposizione di tutti gli 
elementi che compongono il complesso sistema d'impianto. 
Questi diagrammi соп loro contrassegni e particolareggiate 
indicazioni guidano un esperto clettricista alla pronta loca- 
lizzazione della zona del guasto. L'ottima installazione delle 
tubazioni, dei cavi e delle scatole di derivazione facilita e 
semplifica le riparazioni e se necessario la sostituzione de! 
circuiti difettosi con quclli nuovi, eseguite da personale co- 
mune senza richiedere l'intervento di personale specializzato. 
Per questi vantaggi e per altri non menzionati in questo 
articolo, si puó ritenere che il sistema d'impianto elettrico 
sopra descritto porta un valido contributo al rendimento dei 
velivoli e alla riduzione delle ore di lavoro nella produzione. 


FIG. 7 - METODO IMPIFGATO PER LA LOCALIZZAZIONE DI UN GUASTO DOVUTO AD UN ATTACCO ROTTO 
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Medicina aeronauticu 


Dai nn. 64, ох e 75 del 1042, del quindicinale Pensiero 
Medico riportiamo in stralcio alcuni articoli del dottor 
Filiberto Garofali, che trattano questioni di medicina 
aeronautica da un punto di vista che può riuscire interes- 
sante anche per i volatori. 


I RIFLESSI CONDIZIONATI DEL PAULOW 
NELLA PERIZIA DEI. PILOTA 


Га vita nostra dinamica, l'automatismo solamente 


apparente della maggior parte delle nostre azioni. dei 
nostri movimenti trovano la loro ragione d'essere nell'e- 
splicarsi dei riflessi condizionati. 

Е bene distinguere subito i riflessi condizionati da quelli 
incondizionati. Dall'attributo che vi si appone s! deduce 
subito che deve esistere una condizione preliminare per 
far scoccare e quindi determinare il meccanismo dei 
riflessi condizionati. Gli altri invece possono ettettuarsi 
prescindendo Ча qualsiasi condizione o premessa. 


поо ө • е è è è э › ө е • ө ө а е 


II riflesso incondizionato si compie attraverso un arco 
| cui punto medio o centro è nel midollo spinale. Una 
parte dell'arco serve per far ziungere sul midollo lo sti- 
molo centripeto, l'altra parte per far pervenire sui muscoli, 
da far contrarre, lo stimolo spinale centrifugo. 
Site Tee ЛО ОКТ ЛЛ Л ATER 

| riflessi condizionati invece si attuano sotto la condi- 
zione preliminare che vi sia la coscienza, la percezione 
cerebrale anche indiretta per provocare il meccanismo di 
una data funzione, di una data azione o manovra. Kela- 
tivamente a questa ultima espressione cioe: funzione ed 
azione, che sembrano la stessa cosa, secondo me i riflessi 
condizionati debbono distinguersi in quelli riguardanti il 
sistema nervoso periferico di relazione e in quelli riguar- 
danti il sistema simpatico e parasimpatico. Cioè si pos- 
sono avere con detti riflessi delle azioni mediante il sistema 
nervoso periferico come il salire le scale: delle vere funzioni 
mediante il simpatico о parasimnatico come la secrezione 
gastrica о la tachicardia come presto si vedra. 

Trovo un'analogia molto utile per spiegare il meccanismo 
dei rifless? col riavvicinarlo a quello della cella fotoclettrica 
Ciò dimostra ancora di più l'unità della natura e come 
le invenzioni piü strabilianti generalmente non ripetono 
che i fenomeni le azioni più semplici del nostro organismo. 
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Nel campo umano la premessa, la condiz 
sabile è costituita. dalla percezione. cerebrale che рио 
aversi mediante uno dei sensi nobili cerebrali come Ја 
vista, l'udito, l'olfatto. Per mezzo di questi come la luce 
sul potassio, penetra e stimola il cervello una immagine, 
un'idea, una sensazione a cui immediatamente. seguirà 
una funzione, un'azione. 

Tanto è rapido e fugace il procedimento da dire errata- 
mente che le funzioni e le azioni vengono attuate nel 
sub- cosciente. 
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Anche nel cervello vi è un'armonia. quasi miracolosa 
di legami, di correlazioni nervose fra centro e centro, fra 
lobo e lobo. Una delle più semplici dovuta ai legami più 
brevi fra nucleo e nucleo nel pavimento del quarto ven- 
tricolo © quel parallelismo di azione tra occhio e orecchio 
vuando ci si rivolge inavvedutamente verso il luogo donde 
viene la voce. Un'altra è dovuta alle fibre nervose che 
зі intrecciano per formare il complesso Centro di Broca: 
attraverso 1 cui legami alla percezione visiva di un oggetto 
deve subito seguire la pronuncia del suo nome. 
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SCIENZE 


Si deve riconoscere come nella nostra vita quasi giorna- 
hera con visioni, suoni, idee nuove veniamo а creare un 
numero sempre più grande di correlazioni nervose e sulla 
base di tutte queste riusciamo а compiere ui numero 
altrettanto grande di riflessi condizionati. 


оо ө 0 «9 ө э à è à е ө ө € ә э € э 9 


lutti i movimenti «ісі pilota. provet 
riflessi condizionati. 

Per averne la conferma è indispensabile aver osservato 
nelle scuole di pilotaggio di primo grado gli allievi che 
cominciano а volare e negli altri. aeroporti i pileti sin 
esperti e tra questi quelli che dopo lunghi periodi di nat- 
tività di volo debbono ettettuare la ripresa di pilotaggio, 

Non si può parlare di riflessi condizionati al deco!laz- 
gio e nell'atterrare perchè поп vi è la fugace percezione 
cui segue l'azione metodica, uniforme та vi € un lavoro 
cerebrale complesso e di azioni, di manovre diverse rela 
tive alle ore del giorno, at campi e agli altri fattori a 
cul ogni volta necessita riferirsi. 

In pochi minuti il pilota deve constatare il massimo 
numero raggiunto dai giri dell'elica, iniziare quindi of 
movimento dei timoni di profondità per ottenere da tile 
rapida fusione, tempestivamente attuata, (а potenza 
ascensionale dell'apparecchio che egli clettivamente 21: 
avverte. Così nell'atterraggio si richiede un altro lavoro 
più complesso e simultaneo di valutazione, la quale viene 
conipluta su fattori che cambiano sempre e di natura 
diversa, На 1 quali possono annoverarsi alcuni del tutto 
anormali: quali la vicinanza al campo di una linea. ferro- 
viaria o di una linea ай alta tensione. 

Percepita qualche tempo prima la direzione del vento 
e della freccia il pilota rapidamente valuta lo spazio entro 
cui l'apparecchio potrà smaltire la sua velocità, riduce d 
giri dell'elica cioè la potenza del motere, valuta gr «dual- 
mente l'altezza ad un'opportuna distanza dalla terra per 
richiamare l'apparecchio, neutralizzando così la tendenza 
dovuta alla gravità di questo. 

Dalla diversità e dalla abnormità di questi vari fat- 
tort, da valutarsi ogni volta, ne deriva la prima ed unica 
ragione perché in questi momenti specifici del volo non 
st сотре il riflesso. condizionato. In piena e regolare 
navigazione aerea invece tutti 1 movimenti delle manie 
dei piedi compiuti dal pilota. rientrano nei movimenti 
dovuti ai riflessi condizionati dal Paulow; cost И cabrare, 
П virare. 

Nel riparare la discesa brusca per un vuoto d'aria, nel 
riparare l'improvviso colpo di vento à destra o à sini- 
stra perchè l'apparecchio non lo subisca, concorrono таре 
dissinii movimenti seriamente acquisiti con lunga e cili 
vente esperienza; movimenti da riferirsi а tipici riflessi 
condizionati. 

Sono istruttive a tal riguardo le espressioni individual: 
dei piloti quando dicono che detti movimenti sono istin- 
tivi e che anzi nei due fatti precedenti, del vuoto d'aria 
e del colpo di vento, loro, con movimenti tecnici, тох опо 
a prevenirli pur essendo appena percettibile su: comandi 
l'azione del colpo di vento. |] prevenire. ammette già 
una conoscenza antecedente: ciò com'è logico, поп può 
verificarsi per 1 due fenomeni succitati. 

Trattasi invece di una percezione cerebrale rapidissima; 
come la luce nella cella fotoelettrica e di altrettante rapi- 
dissimt movimenti di manovra che sono gli abituali. uni- 
formi per mantenere l'apparecchio in volo ed in equilibrio. 

l'osservazione sul pilota ci fa penetrare maggiormente 
nell'essenza sicssa dii riflessi condizionati e detinimne una 
caratteristica, una loro. condizione indispensabile: ta 
indipendenza assoluta e поп la relatività der movimenti 
di manovra anche uniformi, abituali ner confronti di quelli 


compiuti da altri. 
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La conferma obiettiva di ciò si ha nel volo in for- 
mazione. 

Nella navigazione aerea in formazione il capo-pattuglia, 
pur potendo permanere in relative condizioni di libertà, 
e tutti gli altri piloti, 1 cosi detti gregari, stretti, paral- 
leli gli uni agli altri, non godono più la libertà, Г indipen- 
denza del volo. 

Un complesso lavoro cerebrale, non di pochi minuti 
come per il decollare o l'atterrare ma di mezz'ora e di 
ore intere talvolta si impone al pilota per la valutazione 
di fattori, da cui dipende la perfezione del volo sincrono, 
e contemporaneamente per prevenire (questa volta с 
termine adatto) incidenti disastrosi. Il pilota gregario, 
specie quello intermedio, per tenersi a distanza dovuta 
da quello di destra o di sinistra deve compiere uno sforzo 
non lieve adattando la marcia del suo apparecchio a 
quella del capo pattuglia. П suo apparecchio, pur essendo 
dello stesso tipo, presenta delle caratteristiche singole 
diverse come gli uomini, їп meglio od in peggio, per cui 
da parte del pilota si esige una super-attività cerebrale 
per l'equilibrio e l'armonia della marcia e l’allenamento 
in formazione con atmosfera agitata. 

Il pilota provetto, dopo un volo indipendente anche di 
ore, salvo se non è intervenuto qualche fattore abnorme 
come l'alta quota per esempio che lo ha potuto distur- 
bare, atterra perfetto ed è normale psichicamente ed orga- 
nicamente. Si è constatato invece come piloti provetti 
non abituati al volo in pattuglia, dopo poco tempo, 
abbiano atterrato in una maniera scorretta da far paura 
come se fossero dei principianti, e si siano presentati 
congesti, con cefalea a cerchio oppure pallidi, esauriti, 
con l’occhio stanco. 

Da ciò si deve riconoscere quanto sia provvida la natura 
nel darci la possibilità di compiere i movimenti, che ripe- 
tiamo migliaia di volte nella nostra giornata di vita e 
di lavoro, col meccanismo dei riflessi condizionati; altri- 
menti sarebbe improbo il lavoro cerebrale а cui ogni 
giorno dovremmo sottoporci. 

Tra i fenomeni di questa analogia tanto complessa, su 
cui purtroppo debbo sorvolare, desidero riferirmi ad un 
solo fatto fisiologico, che potrà darci della luce per inter- 

retare il meccanismo dei riflessi condizionati. Al posto 
della dolcezza, con cui il pilota esperto esegue 1 vari 
comandi od attua determinate manovre, il principiante 
invece vi apporta una certa durezza: si direbbe quasi 
che lo sforzo eccessivo con сш li esegue ed attua non è 
affatto proporzionato all'entità dei comandi e dei movi- 
menti da eseguire. Тае durezza, come si può chiamare, 
porta naturalmente a complicare il movimento più semplice, 
come se, per collegare due punti distanti tra loro non 51 
tirasse una linea retta ma una linea spezzata, a zig-zag. 

Si constata generalmente come 1 movimenti nei bam- 
bini per esempio il camminare, siano eseguiti con durezza. 

La stessa contrazione esagerata e rigidità muscolare 
si nota nelle braccia e nelle mani di chi comincia a gui- 
dare automobile quando spesso поп può disimpegnare 
il piede da una specie di crampo su uno dei pedali di 
manovra. Lo stesso fenomeno fisiopatologico si verifica 
negli allievi di pilotaggio quando talvolta tale rigidità 
può raggiungere l'entità di una vera contrattura mediante 
la quale si fissano, si immobilizzano 1 comandi anche in 
posizioni errate: contrattura che nessuna forza umana 
può vincere. 

In una scuola di pilotaggio nei pressi di Roma si 
presentò un giorno un istruttore che da venti anni eser- 
citava tale incarico. Mi pregò di visitare un allievo con- 
{essandomi che durante il volo per la prima volta aveva 
avute paura ner la contrattura invincibile con cui il suo 
allievo aveva immobuizz +0 i comandi. L'allievo a7 Dena 
sceso confesserà erratamente che 1 suoi movimenti sono 
istintivi automatici. 
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Il pileta provetto, sereno, valutatore pacato, freddo 
delle situazioni più tragiche, пейа pienezza fisiologica 
non subisce che raramente Vemetivita che quasi sempre 
riesce a dominare. 


Al contrario invece può darsi il caso che un pilota 
compia un «riflesso condizionato» anche quando con 
questo egli compie una manovra sbagliata. Il pilota cioè 
ha la subitanea percezione del movimento, dell’atto da 
compiere, però non osserva, non riflette per inibire la 
esecuzione perchè da quella percezione scocca quasi auto- 
maticamente il complesso succedersi contrattivo di gruppi 
muscolari. In tale automatismo può poco se non nulla 
l'azione inibitrice del raziocinio а cui sfugge quasi il 
riflesso condizionato. 

Qualche pilota, prima della partenza in volo si è tro- 
vato a manovrare i vari comandi ed a persistere nello 
stesso movimento per compierne uno determinato pur 
accorgendosi che la manovra era errata perchè i comandi 
per errore erano stati invertiti. 

Vi sono apparecchi come americani, inglesi, nei quali 
la manetta del gas si manovra spingendola avanti nel 
senso della marcia, al contrario di tirarla indietro com’ è 
negli apparecchi nazionali. 

Un pilota provetto riferiva che trovandosi in pattu- 
glia proprio su questi apparecchi dotati della manetta 
a manovra in avanti, ed essendosi accorto che la prima 
volta aveva diminuito e tolto il gas invece di darlo ed 
aumentarlo, fu costretto a gridare, nell'apparecchio, 
scandendo a parole la manovra da compiere. Solamente 
così riuscì a manovrare eliminando l'antico riflesso condi- 
zionato, e creandone uno nuovo. 

Ecco come si possano compiere, ripetere movimenti, 
manovre superflue, inadatte e talvolta dannose quando si 
pilota un apparecchio nuovo con caratteristiche diverse 
da quello che si è pilotato antecedentemente per parecchio 
tempo. 

Alcuni idrovolantisti nel decollare con apparecchi di 
terra mantengono per un certo tempo l'abitudine non più 
necessaria di spingere più innanzi la pedaliera di destra 
che è provocata da un antico riflesso per prevenire una 
azione determinata negli idrovolanti dal senso di rota- 
zione dell'elica. Tutte queste eventualità non menomano 
atfatto la bravura del pilota. 

Come per l'inciampo рет le scale o per le possibili ine- 
sattezze negli atti comuni della vita giornaliera anche 
per i movimenti di manovra da parte del pilota l'entità, 
la misura, lo sforzo debbono variare prima di tutto secondo 
i tipi di apparecchio dal tipo più pesante da bombarda- 
mento a quello più leggero da caccia da quello di terra 
all'idrovolante e poi secondo le altre eventuali e secon- 
darie e lievi caratteristiche. 

Е logico quindi che nei primi voli su un nuovo appa- 
recchio il pilota mentre non potrà subito liberarsi dal sog- 
giacere agli inveterati riflessi condizionati parimente non 
potrà subito con solerzia compierne dei nuovi. 

ll pilota dovrà cominciare a compiere il solito lavoro 
cerebrale di valutazione perch? con le acquistate nuove 
sensazioni proporzioni a queste una nuova manovra, 
una nuova entità di sforzo, perché solamente cosi giun- 
gerà a controllare i manometri della sua macchina orga- 
nica per tornare dopo i primi voli alla esecuzione perfetta 
dei riflessi, che, compiuti sul nuovo apparecchio, garenti- 
ranno ancora la valentia del pilota. 


SINDROMI PATOLOGICHE NEL PERSONALE NAVIGANTE 


Piccole assenze — Pseudo afasia sensoriale. — Tra i com- 
ponenti gli equipaggi di volo attualmente si cominciano 
a delineare dei quadri morbosi: quadri da collegarsi etio- 
logicamente e patogeneticamente, se пеп in via diretta, 
al complesso dei fattori inerenti al volo. 

Га Patologia, come si potrebbe chiamare di « usura », 
è difficile constatarla in detto personale sopratutto per- 
chè non si riesce in tempo a sorprendere dei veri quadri 
conclamati per la scomparsa precoce di molti. Bisogna 
eccontentarsi di carpire a loro le sfumature di tali quadri 
patelogici anche perchè molti altri, appena presentano 1 
primi segni, vengono forzatamente eliminati dal soggia- 
cere a quei fattori che possono riuscire fatali. 

Pero nel momento attuale vi sono possibilità di osser- 
vazione protratta in parte per la necessità impellente di 
persistere per ragioni belliche nell'attività di volo, 1n 
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parte perché, essendo l'equipaggio di volo composto di 
piü persone, vi puó essere tra loro un'osservazione reci- 
proca molto preziosa ed istruttiva. 

Quindi ecco come si possono oggi cogliere 1 primi segni 
patologici, seguirne l'eventuale sviluppo per ricollegare 
ad essi in un secondo tempo le ripercussioni e gli esiti 
tardivi. Nello stesso tempo ci е dato poter valutare il 
sustrato organico, le differenze costituzionali dei compo- 
nenti e con ció la predisposizione individuale a disturbi, 
a disfunzioni, a lesioni funzionali ed organiche. 

Tra il vario personale navigante vi possono essere indi- 
vidui che presentano delle sindromi a carico di determi- 
nati organi dove certamente esiste una meiopragia latente. 

Alcuni per esempio volando con apparecchi in alta 
quota sono colpiti da sindromi tipicamente cerebrali che 
spesso possono avere conseguenze fatali. Ciò si verifica 
specialmente in coloro che in alta quota non fanno per 
nulla uso della maschera per l'ossigeno, o la indossano 
tardi, n se la tolgono anche per poco. 

Questi stessi sentono maggiormente tale deficienza per- 
ché debbono muoversi entro l'apparecchio continuamente, 
come i motoristi, e debbono compiere degli sforzi. 

Ciò può anche verificarsi a quote più modiche, però 
in quegli elementi che sono abnormente sensibili a tale 
deficienza per caratteristiche proprie individuali. In que- 
sti non 51 giunge mai ad una sindrome imponente con la 
tipica sintomatologia del «male degli aviatori» come 
oggi sì chiama. 

Anzi continuano a stare bene, a compiere indifferenti 
le loro mansioni di specialisti senza creare nei compagni 
di volo sospetto, diffidenza: ciò che potrebbe spingere a 
vigilare, a controllare la loro attività. 

Queste sindromi consistono in parentesi, in sospensioni, 
cioè іп vere « assenze » rapide della coscienza, della facoltà 
ideativa, di concezione. 

In questi momenti, pur con la sospensione di tale facoltà, 
continua invece l'attività lavorativa che è compiuta 
senza un preciso e determinato scopo. 

Uno specialista, durante la subitanca assenza, effettuò 
la manovra di abbassare la manetta del deposito, comune 
регі tre motori, del carburante determinando cosi la 
perdita precipitosa di quota da paite dell'apparecchio 
pesante da bombardamento su cui volava. Le manette, 
per 1 depositi di carburante, relative ad ogni motore, 
come per quello di riserva, sono allineate e quindi anche 
a piena coscienza, invitando il motorista a compiere la 
manovra in determinate eventualità, che gli $1 espongono, 
egli può incorrere in errori che sarà più facile commettere 
in momenti di preoccupazione, di ansia. 

Un'altra volta uno specialista, elevato in grado, imme- 
diatamente dopo un volo e di fronte ad esiti di manovra 
attuata in volo, egli decisamente atfermava, meraviglian- 
dosene, di non averla compiuta. 

Certe manovre di una importanza estrema sono determi- 
nate spesso da un semigiro di un interruttore per esempio 
del generatore di corrente donde dipende la immissione 
di questa nelle candele dei motori. 

Messo a punto il fatto clinico puro, cioè la sospensione 
momentanea delle facoltà mentali di concezione, di idea- 
zione, si può cercare di intuire quale potrebbe essere il 
meccanismo patogenetico di tali sindromi morbose. 

Tali sindromi cerebrali si sono presentate alla nostra 
osservazione dopo diverse ore di navigazione, in alta quota 
ed in formazione 41 pattuglia. 

È lecito quindi pensare che debbonsi attribuire ad un 
complesso di fattori di cui il primo ed il più importante 
può essere quello dell'alta quota, cioè la scarsezza del- 
l'ossigeno. 

Inoltre in apparecchi col posto di pilotaggio situato in 
modo speciale ed in giorni determinati, per cause sinora 
imprecisabili, si avverte molto l’azione tossica della ben- 
zina a cui si assomma quella de! pioinbo con cui, per 
ragioni tecniche, la р ima viene miscelata. 

Anzi tra il personal» navigante vi sono alcuni che sono 
particolarmente sensibili ai gas di questo carburante 
tanto da andare soggetti a vomiti, a vere lipotimie: sin- 
dromi che d’alt.onde ncn possono attribuirsi all'alta quota 
perchè come іш un ufficiale di nostra osservazione si 


verificavano parimenti stando sull'apparecchio con motori 
in movimento ma fermo a terra. 

Altri invece stando fermi, seduti nell'apparecchio in 
volo e non compiendo alcuna attività materiale e psichica 
facilmente si addormentano: fenomeno questo che con 
le « piccole assenze », non si verifica quasi mai al pilota 
che porta l'apparecchio pesante da bombardamento. 

Al contrario invece nei piloti che volano su apparecchi mo- 
noposti, da caccia, possono verificarsi le «piccole assenze » 
e le vere lipotimie. 

Con apparecchi da caccia oggi si sale raggiungendo 1 
dieci-undicimila metri dove il pilota diviene sensibile 
al complesso dei fattori dell'altezza più quando svolge il 
volo a solo, monotono, che non quando invece si impegna 
nella lotta vera o per esercitazione. 

Ouindi in alcuni incidenti fatali si rimane in dubbio 
nell'attribuire la causa all'uomo od alla macchina, senza 
poter escludere che la macchina possa obbedire a qualche 
manovra attuata dal pilota nella « piccola assenza » che 
può anche precedere la vera lipotimia. Poco tempo fa 
capitò alla nostra osservazione un pilota cacciatore che 
era salito а più di diecimila quando, per un complesso 
di ragioni sopraggiunte, cominciò a sentirsi male. Con 


coscienza attuò la manovra per assicurare la discesa 


automatica dell'apparecchio e perdette i sensi. 

A mille metri rinvenne e subito dominò di nuovo l’appa- 
recchio. 

Un'altra sindrome cerebrale, si potrebbe dire a localiz- 
zazione precisa, è presentata dal personale di volo 
specialmente dai marconisti. 

Il lavoro di questi sia in volo come in terra, specie di 
quegli addetti ai radiogoniometri, è gravoso ed este- 
nuante in determinate ore del giorno, della notte ed in 
alcune stagioni dell'anno. 

Un apparecchio in volo di notte o di giorno, tra le 
nubi, chiede al radiogoniometro del Campo più vicino, 
con cui entra in collegamento, la sua posizione cioè in 
che punto preciso $1 trovi, quale sia la rotta lungo la 
quale si avvicina o lungo la quale si allontana. Il lavoro 
di individuazione degli apparecchi in volo e quello con- 
secutivo di trasmissione dei vari rilievi a questi stessi 
può essere ripetuto numerosissime volte, anche in una 
sola ora, tanto da estenuare lo specialista. Si aggiunga 
poi a questo aflaticamento mentale la somma dei vari 
fattori a cui poc'anzi si è accennato per il personale 
marconista in volo. 

Uno di questi con l'esperienza di tanti anni, una notte, 
dopo circa sette ore di lavoro, si mette in collegamento 
con un apparecchio da bombardamento veloce del proprio 
Campo, il quale velivolo in lunga navigazione gli chiedeva 
la posizione. Kapidamente con labituale е diligente 
solerzia procede al lavoro d'individuazione mediante una 
manovra tecnica col solito apparecchio speciale. Fissata la 
posizione, il marconista subito comincia a trasmettere. Egli 
trasmetteva all'apparecchio in volo un numero ditferente 
da quello che contemporaneamente pensava e scriveva 
nell'apposito registro. 

Secondo il rilievo trasmesso l'apparecchio si sarebbe 
dovuto trovare al di là degli Appennini, mentre invece 
trovavasi in navigazione sul ‘Tirreno. L'accorto marco- 
nista dell'apparecchio non accettò il rilievo e ne chiese 
conferma, la quale però dall'altro non fu data perche ii 
marconista del radiogoniometro si accorse di una anor- 
malità nella trasmissione di cui non sapeva rendersi conto. 

Questo disturbo fissato nelle sue lince obiettive si 
verifica spesso in detto personale, il quale ve lo precisa 
rimanendone meravigliato. 

Il marconista concepisce il suo pensiero e lo comincia 
a comunicare non con la messa in movimento dell’appa- 
rato fonetico, ma articolando con la mano le stesse parole, 
lettera per lettera. 

Р.и compie movimenti di flessione delle dita e della 
mano provocando evi ~ oni ^ evi e parzialmente pro 
lungati, dalla cui sintesi l'altro marconista concepisce il 
pensiero trasme»sogli. 

Tale processo fisiologico è una tipica funzione che deve 
avere la sua sede di sviluppo precisamente nel Centro 
complesso di Broca. 


SO ALTRE 


Mle Ішсе abituali, antiche di correlazione, le quali si 
stabiliscono gradualmente sin dal tempo in cui si comin- 
ла а sillabare. а scrivere, a leggere la parola; devesi 
collegare la immissione di altre nuove, mediante le quali 
зі riesce a far sillabare non la lingua ma la mano mediante 
punti e linee. Questo поп può rientrare nella. scrittura 
perchè, dopo una certa esperienza, il marconista non legge 
ma percepisce ~ ascoltando ». 

Nel caso concreto a cul ci si riferisce devesi amniettere 
un disturbo. episedico, funzionale di correlazione tra il 
centro della ideazione e la connessione tra 1 vari centri 
motori corticali per la finalità del Iinguaggio. 

Tale sindrome si potrebbe ritenere per una « Pseudo- 
afasia sensoriale s ammettendo una contrattazione della 
concezione, del pensiero lungo una delle ме di correla- 
zione. di conduzione. Non rientra, come dicevamo, nei 
disturbi della scrittura perchè vi concorre, come рег la 
parole, il senso mnemonico uditivo della combinazione 
varia e molteplice der suoni (punti e linee. 

Inline non può attribuirsi che а disturbo funzionale, 
determinato con probabilità dal lavoro eccessivo. « mono- 
tono», senza riposo, di un limitato gruppo di cellule, 
che costituiscono una piccola zona corticale di questo 
complesso centro di così varie ed importantissime fun- 
zioni. La manovra del marconista, ripetuta innumerevoli 
volte spesso in maniera assillante per l'estrema necessità, 
con cur s тпуоса quasi di sapere la propria posizione: 
manovra compiuta con tecnica monotona, unilaterale, 
senza divagazione alcuna del pensiero; può finire. con 
Pesaurtre le cellule cerebrali. А ciò può anche seguire, 
come conseguenza, lo « sganciarsi » se così può dirsi, del 
collegamento tra le varie zone del centro complesso. 

Mentre non sr può discutere il quadro clinico di tale 
disfunzione nel campo neuro- psichico, se ne può invece 
discutere И meccanismo patogenctico, a cui si © accennato, 
ammettendo anche una predisposizione individuale a più 
facile esauribilità da parte di alcuni centri cerebrali, 
altrimenti la sindrome dovrebbe essere. presentata da 
tutti i marcomsti. Può avvalorare ciò l'osservazione di 
due casi capitati nella Sala Maggioram dell'Ospedale 
SO Giovanni diretta. dal compianto Bignami: Гипо in 
donna uremica іп gravidanza, l'altre іп una tifosa. һа 
scomparsa. conipleta della « afasia motoria е sensoriale » 
nei due сам. а guarigione avvenuta, sin d'allora fece 
ammettere anche leventualità patologica di una disfun- 
zione di questo centro. complesso cerebrale, рег cause 
tossiche endogene ed схочепс. 

Anche il disturbo precedente, cioè la manovra com- 
piuta in опо stato di incoscienza, potrebbe essere attri- 
burta а cause tossiche provocate dai molteplici. fattori 
di volo. Si avrebbe una dissociazione del centro ideativo 
da quello motorio: da una parte l'obnubilamento della 
coscienza, dall'altra. invece И persistere. dela funzione 
corticale per attuare le abituali manovre. 

Nelle disfunzioni suaccennate si potrebbe individuare 
la sede del disturbo nel centro di percezione, di ideazione 
per le piccole assenze e per la pseudo afasia sensoriale 
nelle vie di conduzione, di correlazione. 

Senza raggiungere l'entità di un vero quadro pato- 
logico, st possono rilevare altresì manovre errate, mano- 
vre non perfettamente eseguite da collegarsi a riflessi 
condizionati non riusciti perfettamente. 

Ritornando all'analogia preziosa con la сећа fotoelet- 
trica fatta nel lavoro sui riħessi condizionati; nei casi in 
cui non è scoccato per es. И trillo di un campanello, se 
ne potrebbe trovare la ragione in una emissione scarsa 


di luce. in un annebbiamento dell'ambiente e quindi in’ 


un impedimento alla trasmissione det fotoni, oppure un 
impedimento funzionale nei legami dei vari segmenti del- 
l'apparecchio. o in una vera rottura di qualcuno di quelii. 

Е logico pensare come la manovra errata da parte di 
un pilota esperto può essere attribuita a cause identiche 
che non raggiungono però un'entità patologica. 

Onindi uno stato di stanchezza precedente а! volo о 
causata nel volo stesso. può obnubilare, ottuscare la lim- 
pidezza del centro percettivo, d':deazione in maniera che 
non scocchi preciso netto lo stimolo volitivo per attuare 
l'atto. la manovra. 


SCIENZE 


Anche momenti di divagazione. oppure uno stato di 
preoccupazione, che nell'animo sensibile del pilota puo 
giungere a vero stato di «sinistrosio » possono causare 
analoghi disturbi. 

In secondo luogo bisogna ammettere che pur persi- 
stendo in condizioni normali il centro percettivo, di idea- 
zione in maniera che potrebbe scoccare perfetto l'inizio 
del riflesso condizionato, siano funzionalmente impedite 
per superattività, per stanchezza per es. le vie di con- 
dnzione attraverso cui deve procedere lo stimolo volitivo 
motorio. oppure, per le stesse ragioni, si siano rilasciati, 
quasi « sganciati » т legami tra le linee di correlazione 
cerebrale. 

Oltre alle vie centrifughe di conduzione per lo stimolo 
volitivo motorio vi sono anche le vie di conduzione cen- 
tripeta della sensibilità profonda su cui si basa la entità, 
la misura del movimento o del segmento di movimento 
da compiere nel riflesso. 

А questo riguardo potrebbe essere offuscato il centro 
percettivo di tale sensibilità, come potrebbe esserne impe- 
dita funzionalmente la trasmissione con danno evidente 
del riflesso condizionato. 

Come conseguenza il pilota può rimanere inditferente, 
passivo al vuoto d'aria, al colpo di vento, come al ru- 
more del motore che ad un certo momento moltiplica i 
вит di elica о Ji rallenta, quando invece іп condizioni 
hsiologiche il pilota previene il colpo di vento, come erra- 
tamente egli аНегта. рег quanto è grande la sua sensi- 
bilità; oppure alla sensazione uditiva «istintivamente » 
ezli fa seguire una manovra per riportare l'apparecchio 
in assetto orizzontale (Gemelli). 

In un domani prossimo lo studio, l'osservazione pro- 
tratta ci porterà della luce sulla fisiologia e di conse- 
suenza sulla patologia che si viene sviluppando sotto i 
tattori del tutto nuovi, in un ambiente del pari nuovo 
in cui l'uomo ha cominciato а vivere ed а svolgere la 
sua propria attività. 


AFFEZIONI ARTRITICHE 
DELL ARTICOLAZIONE MANDIBOLARE Е SCAPO-OMERAL I. 
SINU-ITE ASETTICHE PSEUDO -TRAUMATICHE 


Nell'ultima. memoria ho messo in rilievo la sindrome 
di disturbi cerebrali da riferirsi, secondo la concezione del 
Murri, ad un complesso di cause tra le quali eccelle, 
per l'entità ¢ l'importanza, il lavoro, la superattivita 
mentale che è la causa che ci si rivela con più facilità. 
Nelle attezioni patologiche, che segnalo in questa meme- 
ria, Ја causa predominante è di natura esogena, non esclu- 
dendo altre di natura endogena, che per esserne colpiti 
ne costituiscono la disposizione. 

Ouella causa зі annovera nel. complesso dei fattori 
esterni e più precisamente di ambiente, climatici che 
possono agire direttamente. 

Negli apperecchi monoposti i piloti espongono il viso 
а destra od а sinistra, secondo un'abitudine personale. 
del bordo della carlinga per osservare all'intorno e sopra- 
tutto per venire all'atterraggio. Quirdi il loro viso subi- 
sce la «ferza violenta dell'aria, che è quasi sempre fredda: 


sferza il cui impeto è relativo alla velocità con cui pro- 


cede l'apparecchio od alla velocità di qualche centinaio 
di chilometri, con cui oggi sogliono atterrare i vari tipi 
di apparecchio. 

Detta « occasione » al fattore sfavorevole freddo pro- 
voca in alcuni piloti l'insorgenza di artriti a carico delle 
articolazioni scapolo omerale e della mandibola dal lato 
dove essi sì espongono. Alcune volte. specialmente dopo 
il volo, questi avvertono a carico dell'articolazione un 
fastidio che si esacerba nelle ore della notte, altre volte 
invece sentono una ditficoltà dolorosa che giunge a pro- 
vocare una vera contrattura dell'articolazione. | 

Quando tali affezioni all'inizio vengono trascurate s! 
può giungere all'impossibilità di aprire la bocca е di 
riprendere il volo per alcuni giorni per la mancata spe- 
ditezza nel manovrare, in quest'ultimo caso, Varticola- 
zione scapolo-omerale. : 

A carico di dette articolazioni non si constatano ne 
tumefazione né rossore; oltre al dolore spontaneo 5! 
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provoca dolore anche con una pressione lieve nelle parti 
più colpite dall'aria fredda. Generalmente vi sono dei 
rialzi di temperatura, che possono raggiungere 37.4- 37,0 
specialmente nelle prime ore del pomeriggio. | na cura 
con salicilato di soda protratta e ripetuta һа eliminato 
facilmente tali affezioni, aggiungendo anche delle precau- 
zioni, superflue per altri piloti, nei riguardi del caschetto 
e della combinazione di volo. 

Dette atfezioni insorgenti solamente іп alcuni, fra la 
massa numerosa dei piloti, costituiscono una spia pre- 
сосе della loro costituzione neuro-artritica, certamente 
ereditaria su cui si dovrebbe agire per соггереетіа e possi- 
bilmente modificarla. 

Un'altra atfezione del viso si è rilevata nei piloti che 
volano negli apparecchi monoposti aperti: attezione che 
ha una concausa diretta di «disposizione», т deforma- 
zioni anatomiche del cranio, quali per esempio la stenosi 
della fossa nasale, la deviazione dello stesso settcre nasale. 

5: за dalla anatomia come intorno alla fossa nasale 
vi sono altre cavità limitrofe scavate internamente nel- 
l'osso: seno frontale, mascellare, sfenoidale, labirinto o 
cellule etmoidati. 

La cavità di ognuno di questi seni comunica con Та 
fossa nasale per mezzo di! un semplice orifizio: estio 
mascellare quello che fa comunicare con detta fossa 11 seno 
mascellare, trovandosi nella parte media о poco dietro 
del meato medio е precisamente all'estremo inferiore 
dell infundibolo: canale naso: frontale quello stretto 
tortuoso, corso che st apre nel naso in corrispondenza 
della parte anteriore e superiore del meato medio © diret- 
tamente all'apice dell infundibolo. Le cellule etmoidali, 
invece, occupando la parte interna dell'etmoide, con sem- 
plici orifizi о piccoli canali зі aprono nella porzione ante- 
riore del meato medio ed in gran parte proprio пећ in- 
fundibolo tra lo sbocco del seno frontale e quello del 


seno mascellare. 

È logico che rei riguardi della fossa nasale possano 
esservi, dagli uni agli altri, variazioni tipicamente indi- 
viduali come nello stesso individuo alterazioni che pos- 
sono giungere a vere deformazioni anatomiche con dirette 
ripercussioni lievi o gravi sui rapporti anatomici е fistopa- 
teologici di dette ossa. Ecco quindi come la capricciosità 
dell'insorgenza. della affezione пе! seno frontale di un 
paziente od in quelle mascellare di un altro possa. deri- 
vare dalla ristrettezza. abnorme «dei cornetti nel prime 
o dalla deviazione del cornetto. medio di un lato nel 
secondo о viceversa, col provocare così un impedimento 
proprie sugli sbocchi dell'ostio- mascellare о delcanale naso 
frontale con la ripercussione indiretta ner seni relativi. 

Prima di tracciare la sindrome. clinica di detta atie- 
zione, che non si può discutere perché può rilevarsi da 
tutti im maniera obiettiva; si fa cenno al probabile mecca- 
nismo patogenetico che formalandosi come ipotesi, si è 
hber di ammettere о di escludere senza imrmare, perc, 
| quadro. elimco. dela atfezione che si vuol portare а 
conoscenza. L'osservazione, che si è potuta protrarre 
per mesi e per qualche anno, mentre ha fatto constatare 
vere sinusiti cor carattere di acuzie, imponenti, general- 
mente esplose dopo rattreddori e dopo influenza: dal- 
l'altro lato ha fatto rilevare, a carico dei sent, affezioni 
prive assolutamente di carattere inftammatorio, di flogosi 
per lo meno per i periodi iniziali più o meno protratti. 

La constatazione frequente di dette affezioni nei piloti, 
specialmente in quelli che усјапо in apparecchi aperti, 
deve fare ammettere che, oltre alla ravione anatomica, 
рег cui potrebbero andarvi soggetti altri individui non 
piloti, nei riguardi di quest'ultimi deve concorrervi una 
concausa occasionale legata al volo, alle alte quote in 
cui il pilota, volando, viene a trovarsi. 

Ve una sindrome, già descritta, detta del 
sinus» nella quale, secondo Sluder, i disturbi sarebbero 
dovuti al vuoto che si forma nei seni, specie in quello 
frontale, quando il canale è ostruito, per la pressione 
negativa а cul si deve la congestione della mucosa. 

Tale sindrome sarebbe determinata, quindi. dalPostra 
попе permanente od intermittente del canale naso 
frontale dovuta ad ipertrofia della testa del cornetto 
medio ovvero a forte deviazione del setto, ad ipertrofia 


« Vacum 


Ss 


della mucosa del meato medio o dell'etmolde od a 


polipi nasali о a tumori in genere. 

Nei pilot: si debbono riconoscere 
tomiche. La loro sindrome st fa palese, però, dopo un 
volo о dopo periodi di volo e si attenua e scompare nel 
periodi di riposo, specialmente quando l'atfezione © allo 


le stesse cause ana- 


inizio. 
Logicamente si deve pensare che nelle affezioni del 
piloti debba concorrervi la depressione atmosferica delle 
alte quote. 
Continnamente si insiste. perché. piloti 
acute naso- faringee ed anche con semplici 
si esimino dal volo in apparecchi aperti per evitare cum- 
plicazioni certe. nell'orecchio. Сп piota con un rattred- 
dore banale, appena sceso da пл volo, confessò di avere 
avuto a carico di un orecchio un dolore così acuto, vio- 
lento, tanto da essere tentato a lanciarsi col paracadute 
se d dolore fosse  persistito. L'aria nell'orecchio interno, 
chiusa nella parte della cavità nasale per congestione 
della mucosa della tromba di Eustacchio, doveva pre- 
теге sul timpano non controbilanciata dall'aria esterna 
rarefatta mentre la prima internamente, per la stessa 
ragione, ~ espandeva in relazione alla quota Lo stesso 
fenomeno deve avvenire nei sent, 1] cui foro di comuni. 
cazione nasale risente per primo, pella funzione, esito 
permanente delle anormalità anatomiche. L'esame rinoia- 
trico se in questi сам esclude il pus nella fossa nasale e 
quindi il carattere Hogistico, può mettere in rilievo un 
certo grado di irritazione della mucosa specie ІП ceri- 
spondenza del fore del seno altetto. Certamente su questo 
tratto di mucosa già sofferente deve cipercuoterst il primo 
squilibrio che si determina nelle diverse quote ascensio- 
nali quando Гама interna vuole equilibrarsi con l'esterna, 
assommandosi alle ditticoltà anatomiche preesistenti, 
l'esito di una irritazione da parte dell'aria su tale tratto 
di mucosa. Parimenti lo stesso stimolo irritativo devesi 
compiere su tutta la mucose interna del seno in questione 
da parte dell'aria chiusa e maggiormente espansa per la 
depressione, verificandosi così un meccanismo tutt'affatto 
diverso da quello che si Ва nella. sindrome del «Vacum 


con atfezioni 
raltreddor: 


sinus: 1) 
Tale stimolo irritativo sulla mucosa sarà іп relazione, 


per la durata, alla durata del volo e auindi al ripetersi 
ogni giorno o nello stesse giorno de! volo stesso. Anato- 
micamente sS! potranno avere da principio Un трех 
mento «ісі tessuti per infiltrazione cellulare di leucociti, 
di linfociti, in secondo tempo un accumule relativo di 
essudato sreroso sterile іп mezzo alla. trama dei tessuti, 
infine un accumulo abnorme, nella cavità. di muco secreto 
daila mucosa imitata; muco che 
costitutre а sua volta un altra. causa di irritazione, di 
trauma. Su dette affezioni, dato il terreno. oltremodo 
propizio. un bel 2torno come complicazione di un гаНгед- 
dore, di una inflaenza, potranno svilupparsi. delle vere 
attezioni flozistiche, che 10 specialista giustamente dia- 
gnostichera per sinusit! acute. Lo stadio anteriore, però, 
senza carattere flogistico, asettico si potrebbe dire, che 
lo spectalista ignorera sempre, mentre viene eseguito, 
spiato da nor, impropriamente si può chiamare « simu- 
site a cul st deve aggiungere ~ pseudotranmatica » prima 
per mettere in evidenze nel complesso delle cause molte- 
рісі Ја più determinante, per suggerire di poi immagine 
di un trauma speciale Heve, diluito nel tempo piuttosto 
di uno violento massivo rapido, 

Come sindrome clinica non esiste un quadro tipico che 
uniformemente si potrebbe rilevare in ognuno di questi 
pazienti. La ragione di ciò è stata summenzionati quando 
si ¢ fatto cenno alle deformazioni. anatomiche che ne 
costituiscono 1] substrato. La sintomatologia subbiettiva 
рио essere episodica, intermittente, costituita. all'inizio 


in maggior quantità 


D [|n alta quota dalle. penne stilovratiche fnoriesce 
spontaneamente lFincehiostro. l'aria, espandendosi. per là 
depressione atmosferica tra Ја parete rigida della penna ed 
il piccolo serbatoio di gomma, dove è contenuto l'inchiostro, 
preme sempre più su detta gomma provocando сөзі [а 
fuoriuscita del liquido. 


SS ALTRE SCIENZE 


da sensazioni, da disturbi vaghi che gradualmente pos- 
sono giungere a dolori gravativi in corrispondenza di 
determinate zone della faccia ed a forti cefalce continue 
o ad accessi. Talvolta la sintomatologia dolorosa può 
riguardare l'occhio da un lato o può aversi dolore nella 
accomodazione visiva specie durante il volo. Tal'altra 
può accusarsi ostruzione costante o ad intervalli della 
fossa nasale corrispondente alla parte dove si ha la devia- 
zione del setto nasale. Obiettivamente, nei casi con 
affezione progredita, si può provocare dolore sulle bran- 
che del trigemino, oppure col martelletto sulla zona ossea 
specialmente del frontale. In ogni modo di fronte ai 
molteplici disturbi anche lievi, dopo avere escluse cause 
putologiche palesi dirette, ci si è orientati subito verso 


affezioni dei seni appena messa in rilievo e quindi quasi 
premessa una anormalità delle ossa del naso. È indispen- 
sabile sempre la radiografia del cranio perchè al reperto 
positivo radiografico può riferirsi subito la varia sin- 
tomatologia ed alla entità di reperti nuovi ripetuti a 
distanza di tempo, si puó gradualmente mettere in rela- 
zione l'insorgenza di nuovi fatti patologici tra i quali, 
per esempio, i rialzi febbrili vespertini. Di fronte alla 
incostanza di disturbi dolorosi ed alla mancanza di un 
quadro clinico preciso deve sopperire sempre 1 indagine 
radiologica, che in questi casi determinati dà la conferma 
dell'affezione sinusale e la conferma dell'altra a carattere 
mediato costituita dalle deformazioni anatomiche della 
fossa nasale. 
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КІУІЗТА DI RIVISTE 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) DI AERONAUTICA 


AEROTECNICA (I,’) - 1942, N. 11. 

Е. PISTOLESI, Nuovi orientamenti della scienza del volo - С. FERRARI, 
Lo spettro della turbolenza e lu teoria statistica della turbolenza tsetropica - 
E. LORENZELLI, Sulla previsione teorica delle caratteristiche idrodinamiche 
di scafi per idrovolanti - В. GIACOMELLI, Г problemi acronautict alla XLI 
Riunione della Società Italiana per il progresso delle Scienze. 


ALA (17) D'ITALIA - 1943, N. 1. 


У. Тлоу, Cieli d'Algeria - S. CALDARA, А Tunisi con le prime truppe 
aviotrasportate ~ М. PINTI, L'Avtazione nipponica - В. BRUNETTI, Un 
anno fa: l'urto aeronavale nel Pacifico ~ А. NOSARI, П più grande volo — 
G. PISANO, Una medaglia d'oro: Aldo Quarantotti - S. CALDARA, Combat- 
timenti, erasmi с vittorie del 105% Gruppo - MENKA, Dizionario volante. 


— 1943, N. 4. 


V. оу, L'aviazione dell' Armir – A. G., Aeroporto di tappa ull'est - ХХХ, 
I vincitori del primo concorso indetto da « L'Ala d'Itulia » per il premio 
« Mario Massai» ~ С. DEL BUFALO, Oltre la parete - Е. EREDIA, I feno- 
mens metcorolugict dalle fivure egiziane at moderni simboli — А. NOSARI, 
Il più grande volo -- N. BRUNETTI, Strategia del Pacifico; strategia aerea - 
L. SANGUINETTI, Cart, vecchi manifesti — Е. MARCHESILLO, L'acropluno 
della propaganda — M. P., Caccia catapultati - E. MEILLE, А proposito 
di « fortezze volanti o. 


VIE (LE) DELL'ARIA - 1943, N. 4. 


К. Morzo, Orientamenti della guerra aerea - L'epopea degli acrosiluranti — 
M. PUCCINI, È andata bene - У. Mosca, Malvagità della luce - M. BAR- 
BARA, L'aeroporto c'è ma non si vede - А. GIOIA, Elogio dell'aliuminio — 
MENKA, Colpi di vento, 


— 1943, N. 8. 


E. MEILLE, 1 compiti della caccia di difesa - GARRETTO, Tornano i cac- 
ciatori ~ V. Mosca, La sconosciuta dell'aeroporto nemico ~ Е. DELLA GIO- 
VANNA, La storia di Marietta — С. LUCENTI, In tema di proporzioni - V. 
CAPALDI, Vita e miracoli dei hombardieri notturni d'alta quota - 1. VERGA, 
Costosi e incerti. 


— 1943, N. 9. 


M. GIORBE, La forza di carattere des nostri aviatori - В. MONTANARI, 
L'aerocooberazione terrestre - У. Mosca, Ultima avventura dello « Spad 
ГІ!» - R. GraNi, Un'altra geografia - M. SALVADORI, Proponiamo dunque — 
МЕККА, Colpi di vento - С. QUAGLIOTTI, Guerra с расе. 


— 1943, N. 10. 


E. MEILLE, Aspetti della guerra. aerca al traffico navale - С. LUCENTI, 
Il Comando Superiore - A. DoNAUDY, Innocenza del cielo - E. DELLA 
GIOVANNA, Un angelo è passato sulla terra - M. BARBARA, Com'è bello 
scivolar! — D. ZEMACO, Ancora dell'assalto - MENKA, Volo nesli alti spari – 
L. FIETTA, Dove si addesirano e si preparano le sentinelle alate. 


— 1943, N. 12. 


О. GREGORIO, L'uomo e la macchina: il collaudatore di prototipi - M. BAR- 
BARA, Donne e amori fra le nevi - I.. CASTAGNA, Soli col proprio spirito — 
M. SALVADORI, Autosujicienza delle navi di superficie = P. PYRNAZZA, 


Aspetti e sviluppi della navigazione асаба A. Б. PAGLIANO, Storia d'un 
distintiva di терато, 


— 1943, N. 13. 


Foucirr, L'ordine del giorno del Gen. Fougier at combattenti del cielo — 
Epopea di gloria - E. MEILLE, La partecipazione dell'Aviazione italiana 
alla guerra di Spagna — V. BONANNINI, А bordo il mio dovere è di sparare - 
С. SANTORO, 1 quattro fronti - P. GARDENGHI, J tempi di Balbo — P. FER- 
КЕТТІ DI CASTELFERRETTO, L'aviazione in Etiopia fece di tutto, ovunque = 
МЕККА, Volo notturno al campo invisibile - GARRETTO, Ritorno. 


1) MILITARI NON DI AERONAUTICA 


RIVISTA DI COMMISSARIATO E DEI SERVIZI AMMINISTRATIVI 
MILITARI - 1943, N. 1. 


A. BOLLATI, Problemi logistici della guerra moderna. 


RIVISTA DI ARTIGLIERIA Е GENIO - 1943, N. 1. 


А. LANDI, Artiglieria semovente con azione precipua controcarro - Е. GAT- 
TA, La telefonia a freuuenze portanti nel quadro dei collegamenti telefonici 
campali - M. AMATURO, Onda esplosiva e onda di pressione - A. MORRICONE 
с N. CAVICCHIOLI, Calcolo rapido di un arco di traiettoria - 1.. DE FANRI- 
тиз E D. BELLUZZI, Laboratorio mobile per la riparazione di autoveicoli. 


UNIVERSO (I,') – 1943, N. 2. 


Е. Sacco, Un caso speciale di ретатортаћа - S. NAVA, l'emigrazione — 
A. GRECO, L'habitat geografico dei Camelidi. 


C) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


BOLLETTINO DELLA В. SOCIETÀ GEOGRAFICA ITALIANA - 
1943, N. 2. 


К. RICCARDI, La delimitazione del confine tra l'Ecuador e il Perù - E. МІ- 
GLIORINI, Casablanca с il suo porto - A. SESTINI, La cartografia italiana 
e la guerra. 


RIVISTA DEL CATASTO E DEI SERVIZI TECNICI ERARIALI - 

1942, N. 6. 

С. Donna, ИП Catasto di Chieri del 1253 - Е. ROMANO, La quadrise- 
stone del triangolo e del quadrilatero - 1). CORSANI, Le lavorazioni industriali 
della Regia Azienda patrimoniale del Demanto dello Stato di Salsomaggiore 
ed il nuovo stabilimento di Макита di Fontevivo (Parma) - С. SCANFERLA, 
1 canali demaniali piemontesi d'irrigazione, Parte II: 11 canale Cavour, 11 


sussidiario e i Штатам. 


RIVISTA DEL DIRITTO DELLA NAVIGAZIONE - 1942, N. 3-4. 


М. SIOTTO PINTOR, Га dommatica del diritto internazionale privato e 
il Codice della navigazione ~ E. GUICCIARDI, La condizione giuridica delle 
valli salse da pesca - E. SPASIANO, Contratto di lavoro del personale di volo 
e contratto di arruolamento marittimo - G. Rossi, Il testo unico della nan- 
gazione interna in rapporto al Codice della navigazione — D. FERRANTI, 
Gli scali aerei secondo il Codice della navigazione – А. LEFEBURE D'OVIDIO, 
La pretesa autonomia della parte aeronautica del Codice della navigazione - 
U. Bassano, Sull'ambito delle norme di diritto internazionale privato nel 
Codice della navigazione - P. S. LEICHT, L'elaborazione del Codice della 
veneta marina mercantile - T. C. GIANNINI, Della pretesa unita del diritto 


maurilimo anglosassone. 


SCIENZA E TECNICA - 1943, Vol. 7, fasc. 2. 


REVESSI G., Coscienza tecnica - В. MARCOLONGO, Confidente sui miei 
studi Vinciani - М. PIACENTINI, Con/idenze di un architetto - A. Russo, 
Confidenze di uno zoologo. 


— Vol. 7, fasc. 3. 

С. SCANGA, Oro е lavoro nei nuovi sistemi monetari europei — Е. ZAVAT- 
TARI, Sulla necessità in zoogeografia di mutare la dizione « Regione etiopica » 
in quella di + Regione paleotropica э. 


D) STORICHE POLITICHE E D'INFORMAZIONE 


CIVILTÀ FASCISTA - 1042, N. 1. 
С. CARLI, Burocratismo economico - I,. VOLPICELLI, Jlinerario del lavoro 
scolastico - С. GORRINI, Fra Europa ed Asta: in Caucasia. 


— 1042, N. 2. 
C. PrLLIZZI, La guerra agli Stati Uniti - P. FORTUNATI, Д fiano eco- 
петісо. 


II4 


— 1943, N. 3. 
C. PELLIZZI, 11 problema politico - С. PIETRA, 11 problema economico - 
T. VECCHIRTTI, Nazionalità e Stato nazionale. 


— 1943, N. 4. 
В. GUARIGLIA, L'Eurafrica nella guerra e nel dopoguerra - А. GRIMALDI, 
Казга e Nazione - А. AIROLDI, Cronache di politica internazionale: Vicende 


del secondo (ronte. 


CRITICA FASCISTA - 1943, N. Io. 

С. CASINI, La guerra per la Rivoluzione - E. SCODRO, Ricordo di Nicolò 
Giani — A. AIROLDI, Problemi della guerra e del dopoguerra - O. LEFERVRE 
D'OvipIOo, Partito plurimo є comando indiretto nei paesi anglosassoni — 


Ragionamenti sulla Russia. 


CRONACHE DELLA GUERRA - 1943, N. 7. 

R. CANIGLIA, Gli eterni scontenti - A. Tosti, Dope la caduta di Stalin- 
grado - С. CAPUTI, Rassegna decli avvenimenti navali - А. Bont, Le mate- 
rie prime — DETECTOR, Clausewitz e la guerra d'oggi. 


— 1943, N. II. 

R. CANIGLIA, Logica rossa - A. TOSTI, Lotta senza pause in tutti gli scac- 
chieri — С. CAPUTI, La collaborazione acro-navale - L'aeroplano du combat- 
итето « Ju 88» — DETECTOR, Acustica di guerra. 


LA DIFESA DELLA RAZZA - 1943, М. 9. 
P. Мило, Lo scandaglio nella fogna ~ М. TIRELLI, Pirati — Мог. 


Genetica. 


RIVISTA DI RIVISTE 


ЕСПІ E COMMENTI - 1943, М. 5. 

К. Jacuzio, La disciplina del danaro - G. DUSMET, In tema di « bimo- 
netarismo » — Е. PAOLONI, Per la nostra propaganda — Е. PERGOLESI, А 
proposito di «una Storia del Sindacalismo » — $. PAGANO, L’oscura batta- 
glia del Don - Е. PALAMENGHI-CRISPI, Gli anglo-americani e [а Tunisia. 


— 1943, N. 6. 

К. CORSELLI, Dopo Casablanca - IL. VILLARI, Chi minaccia la Gran 
Bretagna — A. BOLLATI, La guerra dal то febbraio al то marzo - F. PAOLONI, 
L'istituto fondamentale della Rivoluzione - G. RONGA, L'imposta sugli 


utili di cuerra. 


GERARCHIA - 1943, N. 3. 

в. Biaci, Riforme sociali contro rivoluzione sociale - Т. MADIA, Guerra 
sugli Oceani. La storia del blocco e il blocco nella storta - Т. BATTAGLINI, 
Il Regno delle Due Sicilie e l'amicizia inglese - E. GIORGI, La propaganda 
inglese e l'Albania - A. TRONI, Il Danubio, coefficiente di coesione dei trafic 
europei - С. E. PISTOLESE Economia in funzione europea. 


ITALIA (L') D'OLTREMARE - 1943, N. 6. 

L. VILLARI, СИ americani colonizzano VA риса? - А. SINISCALCHI, Aspetti 
demogratico-sociali della colonizzazione libica - R. Corso, Panorami € 
aspetti di vita africana: capi e sovrani — F. Соко, Tunisia e Tripolitania, 
nelle loro relazioni politiche ed economiche dai tempi più antichi ad oggi. 
SAPERE - 1943, N. 195-190. 

Е. PARONELLI, Gli « Universi- Isole» — Famiglie Stellari — E. BERTA- 
RELLI, L'amebiasi umana - Т.. PAPA, La velocità degli aeroplani e l'effetto 
Doppler — Е. SPANI, 1 moderni metodi di esame dei materiali ~ PROSPECTOR, 
Siluro contro petroliera - A. ORNANO, La fotografia col telcotiettivo. 


RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE (principali articoli) 


FLIEGER (DER) - 1943, N. I. 
Eine Seite Luftkrieg. (Una pagina di guerra aerea), IDL. 

Considerazioni sulla politica di guerra aerea с degli alleati, e dei bom- 
bardamenti sulle città tedesche ed italiane, che falliscono il loro scopo 


di demoralizzazione delle popolazioni. 


Amerika muss gestehen: Technisch. unterlegen. (L'America deve confes- 
sare: inferiorità tecnica). 

In base ad una relazione del Ministro degli Interni degli S. U. gli appa- 
recchi americani non sono affatto superiori, ma bensì inferiori a quelli 
tedeschi; così i caccia « Aircobra » e « Curtiss Tomahawk » sarebbero infe- 
riori agli « Me тод » с = Fw 190 », come pure i nuovissimi Lockheed « Light- 
ning» e Republic « Thunderbolt ». Il motore Allison sarebbe anch'esso 


inferiore al motore Daimler-Benz. 


Altes und Neues von U. S. A. Flugzeugen in der enel. Luftwaffe, I Stukas 
und Jager. (Vecchio e nuovo tra gli apparecchi americani nell'aviazione 
britannica — I. Apparecchi da picchiata e da caccia). 

Descrizione ed illustrazioni degli apparecchi Vultee • Vengeance 3, 

Curtiss « Kittyhawk », North American « Mustang ». 


Englands Viermotoren- Bomber. (Bombardieri quadrimotori britannici). 
Descrizione ed illustrazione dei bombardieri Avro « Lancaster », Short 
« Stirling », Handley Page « Halifax ». 


MG 131 - das neue deutsche Flugseug-Mg. (MG 131 la nuova mitragliatrice 
per bordo). 

Descrizione della nuova mitragliatrice per velivoli MG 131, che ha le 
seguenti caratteristiche: calibro 13 millimetri; canna di 550 millimetri; 
lunghezza totale 1170 millimetri; cadenza di tiro 900 al 1^; peso del proiet- 
tile esplosivo 30 grammi; peso del proiettile pieno 75 grammi. 


Ich hole den Rekord wieder nach Deutschland. (Riacquisto il primato per 
la Germania). ERICH VERGENS. 

Descrizione del volo di Е. Vergens, del 19-21 novembre 1942 che ha 
riacquistato alla Germania il primato di durata di volo a vela, con 504 
chilometri compiuti іп 45h 28” 51° da Rhinow a Ticfenried. Il primato 
precedente ста del francese E. Nestler con 38h 21° 24” di volo. 


FLUGHAFEN - 1942, N. 9-10. 
Aufbau und Zusammenbruch- Die Luftstrassen des Empire vernichtel, 
(Costruzione € rovina — Le vie dell'impero distrutte). HANS ROSENBERG. 


Cronistoria della politica acrea della Gran Bretagna е dell'organizzazione 
dela linea dorsale dell' impero, Gran Bretagna-India-Australia, coi suoi 
‘ari successivi itinerari, sino alla sua sospensione in causa della guerra. 


Aus der Produkhionspraasis der Sturkampfbomber. (Sulla pratica di fabbri- 
cazione degli aeroplani da combattimento in picchiata). 

Notizie sulle particolarità costruttive degli apparecchi da bombarda. 
mento in picchiata « Ju 88», « Do 217», « Ju 87», che li rendono sempre 
più sicuri cd efficienti. 

Insekten. als Holzscrstorer. (Gli insetti distruttori del legno). G. KAVEN. 

Descrizione delle varie specie di insetti e funghi che insidiano € rovi- 


nano il legname in opera. 
Кере Тик und Wissenschaft. (Volo a vela e scienza). Prof. GEORGII. 


Das Ergebniss der Gummikonferenz т U.S.A. (11 risultato della conferenza 
della gomma negli S. U.). 
Notizie sulla situazione della gomma negli S. U. e sui progetti di fab- 
bricazione di gomma sintetica e produzione di gomma naturale nell'Ame- 


rica meridionale. 


Flughafen Rundschau. (Rivista degli aeroporti). 

Danimarca: Risultati del traffico aereo nel 1941; Francia: № 
nuovi apparecchi in corso di sviluppo o costruzione: + Bloch 800», mono- 
plano bimotore postale; monoplano bimotore «SO ҘОМ» per 23 passeg- 
geri; * SO 30K » per 30 passeggeri, « Bloch 161» per 33 passeggeri. 


tizie sui 


FLUGSPORT - 1943, N. 3. 
Nach mehr leisten! (Aumentare la produzione!). 

I successi dell'arma acrea tedesca su tutti i fronti mostrano come CSSA 
tenga testa agli avversari che, secondo la propaganda, hanno apparecchi 
di grande efficienza; la superiorità della caccia tedesca su quella britan- 
nica è riconosciuta dalla stampa inglese. Ciò nondimeno j costruttori 
tedeschi fanno ogni sforzo, non solo per mantenere, ma per aumentare 


il vantaggio sugli avversari. 


Franz. Segelflugzeug Einsitzer « Holste 20-PI ». 
Descrizione ed illustrazione dell'aliante francese monoposto « Holste 
20-РІ», 


« Potez Cams 161», 
Descrizione ed illustrazione dell'idrovolante commerciale esamotore 


а Potez Cams 161». 


RIVISTA 


- 1943. N. 4. 
Franz. Хехе имену Castel Mauboussin « alee зор 8. 


Descrizione ed illustrazione dell'aliante francese Nilette C jar S, 


Consolideled ~ Coronad о PHY Ge Plesboot, Vitermotor, 
Descrizione. dell'iqBrovelante: quadrimotore Consolidated) | Coronado >, 


Irriceze. (Vie sbagliate. 

Considerazioni sulle proposte tecniche errate che venzgeno spesso pre- 
wntate, specialmente іп materia aeronautica. е basate SH controsersi 
alle leggi naturali. Sono diseusse le proposte di utilizzazione del vento 
di volo per ke propulsione dci velivoli, са altre simili. 

LUFTWISSEN 1942 N. 12. 
Liltlrieesschaublatz Mitteimecr. dl trie di Sucre acres del Modern, 
К. 5. 


Der Luttkries ат Novem cer. {La suerte acria in перт). 


Dic рис а Ста ће. сің medizinisches Рагсу des Нени зе, (Lo ma. 
шй della caduti di pressione. ип Рета medica del volo ad atta quota. 
Dott. пей. М. HORNHBERGER. 


Studio sugli effetti fisici della diminuzione di pressione sul. corpo umano, 
in seguito alle ascensioni in quota, e precisamente l'espansione dei gas 
nelle cavità interne e la liberazione dei gas dii liquidi del carpe ¢ dei 
tessuti. Quest'ultimo fenomeno determina la ти а in esame, che si 
puo prevenire colli respirazione di ossigeno; e più radicalmente coda 
abina a pressione, 


Fintache hydraulische Verstellscbraube. (Elica а passo пена а funzio 


namento rdratdico, ti costruzione мтр се). 


FlIuzzeuemaschinengeuehr Mí 131. (La та Масе di bordo MG 4 11). 


La nuova mitragliatrice с montata nella maggior parte dei caccia te- 
deschi, 


Foststel'ung von Sehweissfehlen bet lebenseicht sen Hodlinanscllusstici on, 
(Determinazione det difetti di saldatura neshi Лоте nti vitali di calleva 
mento di longheroni). Ing. С. Barer. 

Descrizione dei sistemi di individuazione di difetti di saldatura tra cle- 
menti di lonvheroni, di differente Spessore, mediante ravvi Ronteen о 
col metodo magnetico dela ил бата di ferro; Se ne indicano Іс modalità 
c vli inconvenienti. 


Ueber die Nc а Ио ven На дуван donghushohen son cone Aly ceno 
Meter. (Sulla visibilità di hersatlt terrestri a quete di vel. di JOO со 


metri). Dott. abil Е. LG ure. 


Studio sulla visibilità notturna di № зав puntitorni, sulla Vassily 
lita di orientamento notturno, n Це vo ie condizioni di frasparenzi atmo- 
sferica. 


Ранок schaden. an Haupiblewen dur h Mi post klordartice Bewegungen 
Сеп geschlossenen Lag rst? schalen, (Rotture ds bielle principati. per 
fulica, ino seguito а moiinenti pseudo ibociclerdi di enscinetti нє). 
Fd. BRUDER с С. GIMMEL, 


Attraverso l'esame di numerosi vast, analoghi tra loro, di rottura MI 
bielle principali dovnte а mn im nti propri dei cuscinetti. sì è stabilita 
Іа causa dei movimenti retrogradi di tip» ipocicloile, in deformazione 
elastiche che si estendono lungo la superficie dei cuscinetti d'acciaio. 
Deve esser. possibile ретте rimedio all inconveniente con una modifica 
di costruzione, che viene accennati. 


Von den Aufcaben des Flusmotorenharnes, (Sully Costrit лоне dei molari 


d'amazione). Ing. Capo ALFRED GIMM. 


Riassunto di unit conferenza іп cui ГА. trottà i seguenti args- 
menti Requisiti dei motori d'aviazione; confronto tra i motori raf- 
freddati ad ana ed 


Sviluppo future. 


а liquido; Agcessori; regolazione; sollecitazioni: 


LUFTWELY TIR N.L 

Jasdeeschiader Richthoten Siunhild con (таб төн өні Leistung, (Lo storni 
da caccia Richtitoicn. Sirito di tradizione cd беен $ Бату, 
Articolo sullo stormo Ча caccia Richthofen, che ha assunto e mantiene 

, р у A у : “ 

la tradizione de! gruppo della guerra 1911 1015 femlito c comandato 

1 . T LI к T А 

dal Rittmeister Mantred von Hich*hoien, caduto il ci aprile pars. al 

quale succedette ГаПога Tenente Hermann Goring, | 


Матрена. г Басе. {Lo storm da combattim, sto Bode). G, 
TING. 


bBreti- 


DI RIVISTE 


115 


Ғатха: der deutschen Luftwatic im Jahre 1942. (L'imficgo dell'aria aerea 
fedvsen nel 1942). КІ. 
Articolo sulle azioni delle varic specialità dell'arma, caccia, ricognizione, 
combattimento e bombardamento, bombardamento in picchiata, trasporto, 
comunicazioni, paracadutisti, servizi д terra, cd altre. 


1943, N. 2. 

Ilicgen, Prüfen, Aendern, Flicven, sind dic Aufgaben einer Fluecersucts 
vruppe. (Volere, esaminare, moditicars, volare, sono i compiti d: un re- 
parti di Prova. in volo). Отто MATSCIHOSS, 

Notizie sul lavoro dei reparti di prove di volo delle fabbriche di veli- 
voli. Gli ingegneri del gruppo partecipano alla progettazione dei nuovi 
apparecchi. consigliando in base all'esperienza, assistono alle prove par. 
awh al suolo e prendono in conscena il velivolo pronto per il volo onde 
esiminarne il comportamento, riferendo sugli eventuali difetti ed incon- 
venienti, sui risultati delle prove © suggerendo је modificazioni necessi, 


Plavderstunde ти Fritz Wendel. (Una chiaccherata con E. Wendel), 


П Сар. Wendel. collaudatore di tabbrica della Ditta Messerschmitt, 
ha eseguito le prove di tutti cli apparecchi M. ed ha cooperato al lero 


sviluppo. 


Dies Нети . macateinen] eistungsflug. (Un volo di potenza dello « Нет à, 
CARL CORNELIUS, 
Deserizione di un volo di collaudo di un monoplano « He 111», con 


misura della velocità massima su base. 


Der Eitnfliezer als Irzieher. (Il collaudatore come veriacatore). Cap. di volo 
ERICH. GUNDERMANN. 
Particolari sulle operazioni di collaudo. determinazione c correzione 
det difetti ed inconvenienti dei nuovi apparecchi e strumenti. 
velivolo viene messe al 


Fin Flugzeug wird + sertenreif > vemacht. (Un 


punto di fabbricazione in serie). Cap. di volo EGON FATH. 


Bea den Ju SN ~ Рап ћегети. (Pro i collaudatori dello Ји Ns.) mt. 


Als der Blechesel cingefloges wurde. (E volt. di collaudo dello · asino metal 


lico oj, ALBERT KLAPPROTT, 
Voli di prova del primo monoplano da caccia metallico. lo - J 7° di 
Junkers vel 1917, che era stato preceduto dal biplano metallico - Ра. 


Der NS FP iesestorps, Trăger der Megerisch vormilitárische Aushildany, 
меле der Luftwaffe Jen Nach исх. {Il corpo nazionalsocíalista. dei 
Preavieri, incaricato dell'istruzione bremililare e breaviatesia, assicura 
all'arma aerea а rifornimenti di personale giovane). 

L'istruzione preaeronautica dei giovani che si dedicano all'aviazione, 
con molte illustrazioni. 

FLIGIIT 1042. №. 1740. 

(Glider training Army Pupils - К. 4. F. Instructors 
Training School, pag. 7. (Addestramento ber il volo a vela - Alters del. 

Istruttori della R.A.F. 


stramento al volo а vela). 


А visil to the lider 


ever tto Una visita ad una vincola per ladde- 


L'articolo tratta lungamente dell'addestramento dei piloti di alianti, 
e cui attualmente si presta un grande interesse nella Gran Bretagna. Gli 
allievi? piloti vengono scelti nelle file dell'esercito ¢ sono tutti volontari. 
Vengono assegnati ad una divisione avio trasportata, dove viene loro 
insegnata ја teoria del volo. In seguito sono avviati ad una scuola elemen: 
tare di pilotaggio di velivoli leggeri, dopo di che subiscono delle prove 
di abilità e di adattabilità. Sono rari i casi di inabilità. Raggiunto questo 
stadio d'istruzione, segue un addestramento finale presso una scuola per 
il volo a vela. Alla fine del prescritto periodo ogni allievo viene destinato 
ad ци reparto о gruppo. Segnono dettagliate descrizioni, illnstrate da varie 


Fotografie. 
I942. №. 1750, 

North Americano ° Michell B. 230. Photesraphs and General Arrange- 
mento Draicing of the Type Which Bombed  Vokvo рам. 10. (И North 
American | Mitchell В. 251. - Fotografie è disegni delle disposizioni 


SCH del опсео chi bombardò Lobia), 


Vengono riportati alcuni particolari «ШГаррагессһіо americano North 
American + Mitos И. eho effettuò l'incursione su Tokio. Si tratt: di un 
bombardiere meli», bimotore, monoplano ad ala bassa. 1 due motori 
Wright Cyclone С. В. 2600-54 А В а doppia linca, sviluppanti 1700 с. v. 
ciascuno, sono dotati di carburatori Holley. L'elica è tripe. È dotato 
di carrello d'atterraggio. triciclo. di doppia deriva e di doppio timme. 
L'apertura alare è di m. 20,50, Ја інпеһегда di m. 16.50 c l'altezza di 
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m. 4.55. П serbatoio per il carburante si trova nella parte centrale della 
fusoliera с sotto a questo sono disposte le bombe. Il posto di pilotaggio 
offre una grande visibilità ai due piloti che siedono fianco a fianco. L'arma- 
mento è composto da una mitragliatrice leggera mobile nella prua, azionati 
dall'osservatore, с di due mitragliatrici del calibro di pollici 0,5, situate 
nella torretta dorsale tipo Bemlia, operata elettricamente. Vi è, inoltre. 
nna postazione con duc mitragliatrici nella parte inferiore della fusoliera. 
Fotografie с «disegni, 


- 1942, N. 1751. 

Phe В.Г. 741: с Phe Designer Comments on the Advantages ot symm - 
trical Aircraft and Explains How the Нот and Voss Was Evolve4, 
pag. 64. (77 « B.V. tgr» - Il progettista commenta i vantaggi dell appa: 
recchio asimmetrico e spiega come nacque tl Войт and Voss). 

Viene riporiato un articolo del capo progettista Richard Vogt della 
itta. Blohm und Voss, Amburgo, apparso nella rivista aeronautica tede- 
sea Lujkeissen. L'articolista descrive lo sviluppo del velivolo asimmetrico 
- B. V. r41 è del quale attualmente, un numero limitato, sc ne troverebbe 
sotto esperimento. 

Alcuni dati с fotografie. illustrano l'interessante articolo. 


American Militar Transport — © Douglas С-54» Ordered in Largo Мине 
for U. S. Army Air Forces - Developed from Commercial Types D.C. 4: 
pag. 75. i l'rasporti militari americani — Velivoli [Douglas С-54 3 ordin ti, 
in gran numero per le forze aeree degli Stati Uniti - Sviluppato dal tipo 
commerciale 5 DC gr. 

L'articolo tratta il problema riguardante 3 trasporti militari. Viene 
fatto presente che questa è stata una questione piuttosto tralasciata с che 
l'ultimo modello di velivolo bombardiere da trasporto ordinato ¢ stato il 
Bristol Bombay, Oltre alla В. А. F., la British Overseas Airways trasporta 
molto materiale urgente с passeggeri la presenza dei quali sia necessaria 
in luoghi lontani. La В.О. А. С. ha una flotta aerea composta di 20 diffe. 
renti tipi di velivoli da trasporto, il che rende molto difficile il tunzio- 
namento, dato che è necessario tenere a disposizione c distribuire i pezzi 
di ricambio di questi vari tipi di apparecchio. Questo è dovuto al fatto 
che la Gran Bretagna ha mostrato poco interesse nel campo dell'aviazione 
civile cd ora ne risente gli effetti. 

Gli Stati Uniti entrarono nell'attuale conflitto disponendo di una cti- 
ciente flotta acrea commerciale che verrà aumentata da un gran numero 
di ı Douglas C-54 °, ordinati dalle Forze Aeree dell'Esercito americano. 
Questo velivolo fu sviluppato dal tipo « DC-4 >, non molto gradito dalle 
compagnie americane, aventi la gestione delle linee aeree. 


Којосгаће. 


- 1942. №. 1752. 


. Lightning - Claimed lo he the World's Fastest Fighter, fh о касс 
РМ IS in Service in America and Austreiia - Open 

Air Assent iy Lines. pag. тоз. (Lightning — Ritenuto По più veloce appa: 
2 chin da caccia del топао. И ‹ Lockheed P- 48 > о ° Lightning >, si trova 


bi servizio небе Stati Uniti e nell Australia - Montaggio all'aperto. 


Lightning -, 


J.articolo. tratta brevemente dell'apparecchio americano. < Lockhecd 
I a8 +, conosciuto in Gran Bretagna come ~ Lightning >. il quale è un caccia 
bimotore ad «la media. dotato di doppia deriva e di сатте» d'atterraggio 
triciclo retrattile. I motori tipo Allison, raffreddati a liquido, sviluppano 
mit velocità massima che supera i 650 km/h, per cui viene ritenuto Hi 
più veloce caccia del mondo. 

Fotografie. 


The outlook Air-cooled Engine Progress A International Air Force, 
pag. 109. (L'osservotore - IL proeresso dei motori ratireddati ad ario: 
Una forsa Аста Internazionale). 


La prima parte dell'articolo tratta lo sviluppo dei motori ratfreddati 
ad aria, net quale campo la Gran Bretagna, gli Stati Uniti с la Germania 
tengono il primato. Tale sviluppo si è verificato principalmente per i 
motori la cui potenza si aggiudica sui тоо c.v.: tra essi il motore tedesco 
BMW Sora 14 cilindri, montato sul : Focke -Wulf 190 + è il più potente ed 
efficiente, Un altro motore di recente costruzione sarebbe il BMW звог 
a r8 cilindri, del quale però nessun apparecchio sarebbe stato fin'ora dotato. 

La seconda parte dell'articolo riporta uu progetto, secondo il quale, 
in futuro, si dovrebbe costituire una Forza Aerea Internazionale, per pre- 
venire un eventuale guerra. 

Seguono alcuni particolari dimostranti le pessibilità e le difticoltà di 
un tale problema. 

1942. N. 1753. 
New roto! airscreic ~ Puls Foathering Type Designed for Lrainer Use, 
pag. 113. (Nuovo elica Ketel — Ban типо tibe disegnato per aso di adde 


viamente’. 


RIVISTA DI RIVISTE 


Viene riportata la costruzione di un nuovo tipo di elica bipale, и passo 
costante, azionata idraulicamente, del peso di rro libbre, per velivoli 
d'addestramento, costruita dalla ditta Rotol Company. 

Fotografia. 


America's fastest пође - Some Particulars of the ~ Republic Thunderbolt |. 
pag. 120. (11 più veloce caccia americano - Alcuni particolari del > Repu- 
blic Thunderbolt +). | 


Il « Republic Thunderbolt » è il più veloce с recente caccia monomo- 
tore americano, dotato di motore sviluppante 2000 c. v. È dotato di ca- 
rello d'atterraggio triciclo с di ruota si coda retrattili. Per quanto riguarda 
l'armamento non si dispone di dati precisi, ma si presume che sia dotato 
di almeno due cannoncini, oltre alle mitragliatrici. 

Altri particolari completano l'articolo corredato da disegni e fotogratie. 


forcraft types and their characteristics ~ < Martin Bullimore » and < Marau- 
der >, pag. 1204. (Tipi di velivoli с loro caratteristiche - Il < Martin Pal- 
timore са il s Marauder >). 


Il « Martin Baltimore » è un bombardiere medio bimotore costruito 
dalla Glenn. L. Martin Company, Baltimore, Marvland, denominato Mar- 
tin 187 е deriva dal tipo » Maryland-Martin 167 r, che ha prestato lungo 
ed ottimo servizio presso la К.А. F., nel Medio Oriente. Il « Baltimorr >, 
dotato di due motori Wright Cyclone da 1600 c. v.. fn progettato espres. 
samente secondo le esigenze della R. A. F., in base alle esperienze fatte 
col Maryland. E previsto quale bombardiere medio, ma può essere ішріс- 
gato anche quale ricognitore a grande autonomia ed eventualmente come 
bombardiere-caccia. Benchè non si disponga di dati, si suppone che sia 
il più veloce bimotore del gencre, dotato di forte armamento difensivo 
ed offensivo. Il carrello d'atterraggio è retrattile e la ruota di coda fissa. 

Il « Marauder», bombardiere medio, bimotore, denominato ~ Martin 
Marauder B-26 °, è il velivolo dalla più perfetta linca aerodinamica esi: 
stente. Benchè non sia stato ancora impiegato, si afferma che sia una 
veloce e potente arma offensiva, Le dimensioni sarebbero presso а poem 
le stesse del Baltimore. È dotato di due motori Pratt e Whitney Doubic - 
Wasp da 1850 C. v., con elica a quattro pale dí nuova costruzioue. Per 
quanto riguarda l'armamento, la versione per іл В. A. Е. differisce da 
quella per le Forze Armate degli Stati Uniti. 

Fotografie с disegni. 


Torpedo aircraft ~ Comparison of Carster-borne and Land-based Uypes, 
pag. 121. (Aerosiluranti - Confronto fra i tipi operanti da porta-atre 
e da basti terrestri). 


L'articolo tratta la questione riguardante l'impiego di acrosilurauti 
contro unità della marina, sia da guerra che mercantile, confrontando 
l'efficienza raggiunta dai velivoli del genere operanti da porta- aerei ¢ 
Ча basi terrestri. I primi avrebbero una ininore efficienza, sia per la Joro 
minore autonomia cd armamento, sia perchè le porta-aerei sono facil 
mente esposte agli attacchi nemici. Per tali ragioni sono da perfezionarsi 
gli aerosilvranti, operanti da basi terrestri. 


Mustang» squadron — Sigle seat Fighter Has Been Developed sor Armi 
Co-operation. Work Oldest Squadron Gets Newest Aircraft, рак. 122. 
(Squadroni di * Mustang s — Caccia monoposto sviluppato per l'impiego 
di cooperazione con l'esercito => Il più vecchio Squadrone dotato del recen. 
tissimo velivolo). 


Questo velivolo americano, monomotore monoposto ad ala bassa, recen: 
temente costruito per la К. A. F., viene impiegato quale сассіа- ricogni 
tore per la cooperazione con l'esercito. Viene qualificato come il più 
veloce ed efficiente velivolo del genere, del quale è stato dotato il più 
vecchio Squadrone britannico. È dotato di motore Allison da 1150 € v. 
v di carrello d'atterraggio retrattile. 

Varie fotografie e disegni illustrano l'interessante articolo. 


AEROPLANE (THE) - 1942, N. 1029. 
The * Avro Lancaster», pag. 178. (L' Avro Lancaster +). 


L'articolo riporta una lunga dettagliata descrizione riguardante il 
funzionamento c la costruzione del più potente bombardiere pesante 
quadrimotore britannico « Avro Lancaster >. 

Questo velivolo, monoplano ad ala media, viene costruito in due ver 
sioni: « Lancaster I», dotato di motori Rolls-Royce Merlin XX da 1280 
c. v. ed il « Lancaster По con motori Bristol Hercules da 1600 С. V. E 
dotato di deriva e timone di direzione doppi e di carrello d'atterraggio 
retrattile c ruota di coda fissa. L'armamento si compone di то [mitraglie 
trici disposte in quattro torrette. 

Seguono una particolareggiata descrizione с dati riguardanti il funzio. 
namento. Alcuni disegni dimostrano i vari dettagli della struttura del 
velivolo in questione, 


RIVISTA DI RIVISTE II 


Ih Коске-И ий Fé 0504 з. pag. 150. ili Боске Wilt Ки 1904.41 13). 


Viene riportata una lunga с dettagliata relazione intorno al nuovo ca- 
cia-bombardiere vermanico | Focke Wulf Fw 19043, prestante servizio 
presso là Luftwaffe. 

Si tratta di un caccia. monomotore ad ala bassa, che puo trasportare 
una bomba da 250 chilogrammi. Vicue descritto quale velivolo eccczio- 
nalmente ећсасе, potentemente armato с molto veloce. Però поп rag- 
wiunecrebbe le alte quote del Ме тоо)? + € non € molto maneggevole. 
ma € un formidabile avversario alla quota tra i 5000 ed i 7500 metri ed 
‹ da considerarsi uno dei migliori velivoli del genere esistente attualmente. 
Tecnicamente è interessante per il potente motore raffreddato ad aria, 
tipo B. M. W. хор. Per quanto riguarda la struttura e l'apparecchia- 
шта elettrica, tale apparcechio viene. qualificato. eccellente. 

Seguono particolareggiate descrizioni riguardanti Па costruzione. cd 
и fnnzionamento. 

Fotografie € disegni completano "articolo. 


1942. №. 16030. 
Military air transports, pag. 225. (FP rasportt. aerei miitari. 
Caratteristiche principali e disegni dei seguenti velivoh da trasporto 
militari. in servizio presso іс varie nazioni helligeranti. 
Gran Bretagna: 
‘Armstrong Whitworth Whitley V «; Bristol Bombay 1: Gene 
ru Aircraft Hotspur TT; Vickers-Armstrongs. Wellington. lc 
Russia: 
Г8-; (Роши DE 4). 


ч 


Giappone: 
Mitsubishi МС 29 Army Yous 
Stati Uniti d'America. 

Douglas Army С 4,7. (Dough ЭС; | ниша“ Nave КИ’: 
Провић“ DC sii Schweizer Army ТО :- (Douglas DU SY: NSeliweizit 
Army TG -2 Schweizer SUS 2 Sì, 

Germania: 


DES 230 A1 ° Gotha Go 2;22; | Junkers Jm so ату. 


1942. N. 1641. 
The “Кесе Walt ba tau Aye рам. zat e сол. iE Locke Walt Ра 199 Ag». 


Duce disegni illustrano іп maniero particolareggiata. die costruzione 
del caccia tedesco - Focke Мин Fw 190 Аз. lungamente descritte nel 


The Aeroplane, п. 16020, 


AU. S. Army transpoit, pag. 250. ноге dei trasporto атсан). 


l'articolo tratta brevemente Та costruzione ed il funzionamento del 
più grande bimotore terrestre del mondo, il Curtiss Wright CW го, 
Attualmente viene costruita in serie Lu versione € 6, aerco da tra 
sporto per le Forze Aeree dell'Esercito degli Stati Uniti. П CW 2o., 
velivolo. da trasporto. civile, impiegato da molti. anni dolla British 
Overseas Airways Corporation, viene costruite data Curtiss Wrist 
Corporation. 

Seguono dettagli ritardati il funzionamento. 

Fotogratia. 
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Qui segnaliamo i libri che la Direzione della Rivista riceve in omaggio, e diamo un breve cenno informativo 


del co епо di ciascuno; tale segnalazione non implica alcun giudizio. 


Soltanto di alcuni dei libri che ci 


giungono, e Precisamente di quelli che più interessino gli aviatori, pubblichiamo invece ила recensione. 


L Фи” economie antibelliche 1914 e 1939. (( rist o guerre erealrie? di [сөгө 2). 
FRANCO BALLARINI. Bologna, НАК. Zanichelli, 1942, pagg. 203. L. 25. 
Scopo di queste pagine è quello di mettere in evidenza la trasforma- 

zione profonda intervenuti nella struttura. economica. del Paese tra la 

fine della guerra 1914 18 c l'inizio della gnerra attuale. Più particolar. 
mente il Ballarini studia la tisionomi delle duc economie prebelliche 

(nel titolo del volume si Пение antibelliche invece di antebelliche). 
А. afferma che neli'cemnomi i prebellica c'era una volta un punto 

fondamentale che era la cosiddetti Бизе degli economisti di indifferenza, 

іп base alka quale per una medesimi merce, sullo stesso mercato nel 
medesimo tempo, nou potevano esistere duc prezzi differenti. Era una leuge 
che sembrava allora naturale. Oggi questo concetto è superato: si hanno 

molteplici casi di prezzi diversi per la stessa merce. negli stessi luoghi c 

nello stesso tempo. Га nozione del prezzo economico, del prezzo uguale, 

viene meno; al su» posto subentra il concetto del prezzo politico. 

Anche la moneta soggiace ad una ecuale evoluzione differenziatriee, In 
Germania, ad esempio, la moneta è divenuta strumento di politica. econo- 
mica. И corso del marco è variabile а seconda del genere di meree da acqui- 
stare o da vendere e del Paese con cui si compiono transizioni ememerciali. 

In conseguenza di tale mutazione. Та economia privata ha perdute la 
sua fisionomia autonoma. О suo contenuto è di volta in volta determinato 
dallo Stato il quale, nell'intento di salvare le economie private minacciate 
dalla. crisi mondiale, ha trasformato il suo intervento da occasionale с 
provvisorio a funzionale e permanente; inoltre il suo intervento è dive- 
nuto compartecipazione, anzi immedesimazione. 

іп base а questo principio nuovo la struttura. economica. alla vigilia 
della guerra attuale è stata differente da quello esistente alla vigilia della 
guerra 1915 15. In questo ventennio si è maturata una muova espenenza 
la quale si è esplicata nel tentativo di risolvere i problemi delli crisi, 
prima, e della guerra, poi. 

L'Italia c la Germani: hanuo il grande merito di aver compreso che il 
malessere cconemice e sociale non sta nell'esserci troppi о troppo pochi 
lavoratori o capitaii o prodotti, ma nell'assenza di scambievoli rapporti 
fra i vari tattori produttivi ¢ nella scarsa utilizzazione pratici di tali fat 
tori. Difatti è noto che gli uomini non producono perchè non possono 
consumare e поп consumano. perché поп prolucono. Le due Potenze 
kanno percio uniformate Та loro politica economica sulla base di nuovi 
principi e di nuove iniziative. 

| paradosso della crisi e della миегги creatrici di ricchezza trovi in 
questo libro una chiara ¢ scrupolosa spiegazione, come pure trovano una 
tsanriento illustrazione aleune importanti questioni economiche riguar- 
danti il nostro sistema economice nazionale. E percio l'opera del Bafta- 
rini merita di essere vivamente raccomandata avli studiosi della interes- 
sante шейх. e. nm. 


La nuova Asla. COLIN Ross. Ed. A. Vallardi, Milano, 


Colin Ross, giornalista e scrittore, in questo libro sull Asia oltre а descri: 
Vere quanto ha visto nel suo interessante vagabondaggio per il mondo, іп 
mn panorama folcloristico denso di impressioni legate cd influenzate dalla 
vocc della natura che parla con i suoi accenti più generosi ed inconfondi- 
bili, cerca anche di penetrare а fondo il tormento di quei popoli nell'at- 
tuale momento storico, mentre l'urto di poderose forze in contrasto vanno 
apprestando 1 destini della nuova Asia. 

| Valla città dai centomila cihegi in fiore, alle regioni più ignote, dalla 

città di sogno capitale dello Junnan, paese favoloso, alla Cina sotto il sole 
rosso, fra splendori с miserie, al Tibet deserto cd arido, passa la casa vagante 
di Colin Ross, il quale a contatto quotidiano con la natura e 1; sue crea- 
ture, mai sentendosi straniero, coglie, negli aspetti. svariatissimi, tutta 
l'essenza di una tradizione che, evolvendosi, marcia verso più vasti oriz- 
zonti, Ince. di una civiltà nuovi. 

Giappone, Cina, Manciukuò, Mongolia, Corea, Asia centrale, in un dio- 
rama fantasioso di mei ed ombre, parlano il loro limrungrio per la реппа 
di Colin. Ross, 

Attraverso questo. volume, denso documentario di un mondo іп fer- 
mento, appare l'ansia progrediente di un popolo sotto il velo di quel 


гаги ате sorriso orientale che 
scono TUL e spesso intimorisce 
gli europci i queli поп sanno 


da № ы forse Che coso € una maschera 
E ius per trarsi di impaccio nella 

difficile, triste e misera. vita. 

Colin Ross. сі rivela xli 


aspetti della vita orientale, H 
Giappone, egli dice. © vera. 
mente un paese povero c la 
sua povertà fa maggiore im- 
pressione se si paragona alla 
America sfacciatamente ricca. 
Esso ha tutto l'aspetto di un 
poese che debba. conquistar i 
grandezza © potenza а furia 
di indigenza c di miseria. 
Tale vrandezza risale ога Та 


corrente. degli avvenimenti. 
Nell'urto det popoli orientali 
sta l'avvenire delli nuova Asia, che dopo secoli riappare come fattore 
politico attivo sul. palcoscenico del mondo. Non importa come i duc 
grandi popoli dell’ Asia orientale, il cinese ed il giepponese, chinderanno 
la lotta in atto, poichè l'ordine nuovo in Asia nascera da questo соп 
col quale saranno alfine debellati са allontanati i profittatori, gli -frut- 
tatori с gli intrusi. 
Colin Ross € convinto сис da questa lotta nascerà Гега del regioni: nt.» 
e che per l'Europa sarà vitale si formi uno spirito di collettività ehe assi- 
curi alla. famiglia dei popoli europei lo spazio dal Саро nerd il Capo di 
попа Speranza. Г.Є. 


Liviana. (Conferenze tenute іп Milano ји commemorazione del bimillc- 
nario liviano Ча professori delle Università miiancsi). Milano, Casa КА. 
Ceschina, 1943 XXI, in к", pagg. 179. 1,. 30. 

All'invito rivolto dal Ministro Bottai - ai Ret 
tori delle Università, come ai Direttori di tutte le scuole di ogni ordine 


- spiega li prefazione 


c ceto, di celebrare degnamente Tito Livio, i professori di due Atenei mila. 
nesi (Università Regia с Sacro Cuore) hanno in men che si dica. corrispo- 
sto cogli egregi lavori che son raccolti, per cura della Sezione Lombardia 
del Reale Istituto di Studi Romani ¢ del sno Presidente, Aristide Calde- 
rini, in questo solido cd elegante volumetto edito dalla Casa Editrice 
Ceschina. 

Si tratta dei lavori di ser valentissimi cultori della storia с della lette- 
ratura di Roma antica, i cui nomi sono la più sicura varanzia dell'interesse 
storico culturale di questa raccolta. 

Nella quale il Calderini in principio (Livio ¢ Vilalta Settentrionale) € 
Alberto dc Capitani d'Arzago in fine (Archeologia с topografia liviana) 
dan notizie sulla geografia e sulla toponomastica liviana: б. А. Ama- 
tueci (L'elemento poetico nella storia. di Livio) е О. В. Pighi (7 discorsi 
nelle storie di Livio) aggiornano, diremo cosi, gli argomenti più comune - 
mente noti; l'Accademico d’Italia Roberto Paribeni disserta da par suo 
su La religiosità romana in Livio, ed infine Gaetano Scherillo, da quel pro 
fondo giurista che è. tratta de II diritto pubblico romano m Livio, dimo- 
strando l'erroncità del vecchio giudizio, ripetuto fino ad oggi. che ‘lite 
Livio non conoscesse о svisasse le istituzioni pubbliche di Roma. 

E. dai pensati contributi di cui sopra, il valore storico dell'opera di 


р.р. 


Livio esee maggiorato с visto in una luce più realistica с vicina. 


Contributi del laboratorio di peicelogia. Scrie vudicesima. Pubblicazioni 
del" Universita Cattolica del Sacro Cuore. Serie VI. Scienze L'ologiche, 
vol. XIV, Milano, Società Editrice · Viti e Pensiero >, 1943 ХХІ, 
рами. 195, т 59. 1,. 35. 

In questo undicesimo volume dei Contributi del laboratorio di psi. 
cologia (c NIV della serie: Scienze biologiche) V Universita Cattolica del 

Sacro Cuore riporta un е saggio di analisi delle attitudini с tendenze di 
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scolari mediante reattivi ai fini dell'orientamento protessionale », ¢ cioe, 
come meglio chiarisce il padre Gemelli nella presentazione, « una ricerca 
condotta dal dott. Giulio Castiglioni, ricerca che è un positivo contributo 
allo studio dei metodi da impicvarsi dalla scuola italiana nell'assolvere 
ıl compito dell'orientamento professionale assegnatole dalla Carta della 
Scuola +. 


Percezione e pensiero. CORNELIO FABRO C. P. 5. Milano, < Vita e Pen: 

siero ^, 1941, in А, pagg. NX NIV-616. L. 70. 

A cavallo tra psicologia е gnoscologia, scienza sperimentale e filosofia 1] 
padre Cornelio Fabro tende a delineare in questo suo ponderoso volume 
И rapporto (nato dalla scissione cartesiana) tra percezione e pensiero. 

Nella prima delle tre parti del libro si tratta delle organizzazioni senso 
riali applicate al problema della conoscenza. in stretta continuità al pre 
cedente volume dell'A. su Za fenomenologia della percezione. Nella seconda. 
dedicata -— al dire dell'A. — ‘al pensiero vissuto +, si ricercano i principi 
per una concezione circa i rapporti funzionali ed ogwettivi che legano la 
percezione cd il pensiers nell'ambito del realismo ». Nella terza si tracciano 
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GENERALE DI В. A. AMEDEO MECOZZI, Direttore responsabile 


` RIVISTA AERONAUTICA 


del realismo appunto 1 massimi problemi с si tende a stabilire la continuita 
delle metatisica rispetto alla tenomeuologia. Una Conclusione tende а deter- 
minare gli aspetti più caratteristici е di una tenomenolovia della meti- 
п-ка e di una metatisica della fenomenologia, partendosi dal loro rapporte 


Реп. |. 


Una copiosa bibliografia apre il volume. 


Odi di Giuseppe Parini. .\LhHRTO CHIARI. Discorso critico. Milano, 

Hdl. Vita с Pensiero +, 1943. pagg. У 111. 204, in 50, 1,. бо. 

li Chiari si € proposto di dare la storia dell'elaborazione dell'arte part 
шапа, c cioe dei suoi affinamenti e delle sue conquiste, dal primo abbozzo 
alla forma definitiva e alla stampa ancor più definitiva, che, come si st, 
il Parini potè curare da se l'edizione delle proprie Odi. V'è poi il raffronto 
tra le edizioni delle singole odi anteriori all'edizione del Gambarelli ch'é 
del i751 € quest ultimi. 

Dopo aver radunato nel discorso critico gli elementi generici di un 
simile studio, il Chiari, con gran pazienza, lo sviluppa per quanto riguarda 
le singole odi. fornendole di un copioso materiale esegetico, quasi a darne 


ЖА 


il testo critico. 
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MINISTERO DELL’? AERONAUTICA 


Tutti possono collaborare alla 


КІУІ5ТА AERONAUTICA 


Non si pubblicano, nelle prima parte della Rivista, articoli che siano gid stati pubblicati altrove. 


Ciascun Autore è responsabile de gli scritti ed illustrazioni che pubblica. - La Direzione non restituisce 


manoscritti ed illu:trazioni anche «e non pubblicati. - Gli articoli originali pubblicati vengono retribuiti. 


Ciascun Autore di uno scritto originale pubblicato nella presente Rivista, arrà diritto gratuitamente a trenta estratti 
stampati per cura dell’ Editoriale Aeronautico (Ufficio del Ministero dell’ Aeronautica con il quale la Rivista Aeronau- 
tica è amministrativamente collegata) sotto la denominazione comune di « Quaderni Aeronautici » ; inoltre, purché ne faccia 
richiesta prima della stampa, avrà diritto ad altri quantitativi dei suddetti estratti (fino a cento copie complessive) 
i quali ultimi gli saranno addebitati al prezzo di costo totale che a volta a volta Г Editoriale suddetto determinerà. 
Degli estratti come sopra riceruti, non potrà essere fatto commercio. — Allo scopo di diffondere la cultura aero- 
nautica е di propagare il nome degli Autori degli articoli, l' Editoriale Acronautico metterà in commercio gli estratti 
stessi, senza ulteriore compenso agli Autori, nel quantitativo e al prezzo di copertina che riterrà più opportuno. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA SENZA CITARNE LA FONTE 


PREZZI D'ABBONAMENTO DAL 1° LUGLIO 1943 XXI 


Regni d’Italia e d' Albania - Impero с Possedimenti 02/2/2242 
Estero (sospeso per la durata della guerra). 

Prezzi di vendita Regni d'Italia e d' Albania — Impero e Possedimenti . .. ....... » 5 
Вајар uc MC ETC о сы Өш волк а А Жюли жж ш. к 29 


Per gli abbonamenti е per la vendita rivolger:i а! MINISTERO DELL’ AERONAUTICA - RIVISTA 
AERONAUTICA - ROMA, Via Ripen:e, 1. L’ ammontare può essere versato nel c/c postale n. 1/24718 
intestato all’ UFFICIO EDITORIALE AERONAUTICO. Gli abbonamenti non hanno decorrenza 


retroattiva, sono annuali ed hanno inizio da qualunque numero 


Per il cambiamento di indirizzo gli abbonati debbono versare sul predetto с/с postale //ғе ина 
е inviare la fascetta con cui ricevono la Rivista 


Aderente all’ ASSOCIAZIONI: ITALIANA DELLA STAMPA TECNIC.1 
La corrispondenza diretta alla RIVISTA AERONAUTICA da parte degli Enti che 


godono di franchigia può essere in franchigia se così indirizzata : 


MINISTERO DELL? AERONAUTICA - RIVISTA AERONAUTICA 
VIA RIPENSE, r (angolo Lungoterere Ripa) – ROMA 


ee ә... EX 


ANNO XIX - N. 4 
225 d 
APRILE 1943 (XXI) 


RIVISTA 
AERONAUTICA 


PERIODICO MENSILE 


| КОМА 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


1943 — ANNO XXI Е. Р. 


“І NUMERI ARRETRATI 


I seguenti numeri arretrati sono disponibili fino ad esaurimento della scorta e, fino al re luglio 1943—X X 1, essi 
avranno prezzo doppio del prezzo attuale di copertina, ossia a lire dodici con le spese postali a carico del committente: 


Anno 1931 — nn. 2, 5, 6, 7, 9, го, II e I2. 
»  I932 — nn. 5, 7, 5, 9, 11 e 12. 
» 1933 — nn. 1, 5 e 10. 
» 1934 — NN. I, 2, 3, 4, 0, 7, 8 e 9. 
» 1935 — nn. Т, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, II e I2. 
р 1936 — пп. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, Q, то е rr. 
» 1937 — nn. 1, 2, Зе 5. 


Anno 1938 -— nn. I, 5, 7, 9, IO, II е 12. 
» 1939 — nn. 5, 6, 7, 8, 10 e 12. 
» 1940 — n. 5. 
» I941 — nn. 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 С t2. 
» 1942 — tutti i numeri dell'annata. 
— tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 


esauriti. 


Dei seguenti numeri la Direzione della Rivista fino a soddisfazione del bisogno è disposta a fare acquisto, pagando 
ciascuna copia completa e in buono stato al prezzo di lire dodici, con le spese postali a proprio carico: 


Anni 1925 e 1026 tutti i numeri. 
Anno 1929 — nn. бе 8. 


Anno 1930 — nn. 2, 8 e 12. 
» 193г — nn. 3 e 4. 


D Dopo il 19 luglio 1943-X XI i numeri arretrati avranno prezzo doppio del prezzo di copertina di ciascuno (poichè 
nel corso degli anni il prezzo di copertina ha subìto variazioni: fino a tutto il 1932 lire dieci, dal 19 gennaio 1933 al 
31 dicembre 1940 lire nove, dal 1° gennaio 1940 al 30 giugno 1943 lire sei, dal 19 luglio 1943 in poi lire cinque). 


GLI SCHEDARI 


La Rivista Aeronautica pubblica sotto forma di schede 
l'indice sommario della rivista, alcune segnalazioni biblio- 
grafiche e le caratteristiche di velivoli e di motori dei quali 
possegga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

Le schede di tutti e tre i tipi suddetti: 


— sono del formato maggiore fra quelli unificati 
adottati dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (Centro di 
documentazione tecnica) e dal Centro Volpi di Elettro- 
logia; 


— sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


— portano a sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Aeronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 

In particolare facciamo rilevare quanto segue: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero è senza sommari 
a differenza di quanto praticato negli anni precedenti; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 
sono in ogni numero specificati con il relativo sommario 
in altrettante schede; 


— a fine di ogni anno viene pubblicato un indice gene- 
rale dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e com- 
prendente anche il sommario di ogni articolo, 


.— l'indice trimestrale non viene più pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nella Rivista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pagine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle o simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l'indicazione della fonte 
originale. 

L'intento di cooperazione con la Germania anche nel 
campo culturale ci induce a riportare sul rovescio di ogni 
scheda o nell'indice generale di fine d'anno il sommario 
dei nostri articoli in lingua tedesca. 


Г.е schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 
corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, 
nello spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede velative a notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori: 


— ad ogni velivolo o motore è dedicata una scheda 
doppia o semplice, stampata sul dritto e sul rovescio ed 
opportunamente marginata. Per la scheda doppia è così 
possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondo la 
rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si сотрстта 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o più fotografie del velivolo medesimo, 


— qualora si debbano ripubblicare per rettifica о per 
completamento le caratteristiche di un tipo di velivolo о 
di motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 
avrà lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 
con aggiunta una lettera minuscola dell'alfabeto. 


Schede relative alla bibliografia: 


Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca della 
Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico 0 
per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
chè od oltre la normale recensione o segnalazione. Ciò per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle più notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire la schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, al 
titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazioni 
bibliografiche relative alla forma (volume o periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consi- 
stenza del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, 
dei disegni, delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede 
di « bibliografia » riporta sul rovescio le stesse indicazioni 
del dritto in lingua tedesca. 

Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri lettori 
per migliorare l’attuazione degli schedari. 
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SCHEDARIO 


Schede del contenuto di questa Rivi:ta: dal М. 312 al М. 325 (da рар. 2а а pag. 2h) 
Schede di caratteristiche di velivoli e di motori: dal N. 326 al М. 333 (da pag. оба a pag. 96h) 


I QUADERNI AERONAUTICI 


І’ Editoriale Aeronautico (Ufficio dipendente dal Ministero dell’ Aeronautica) con il quale la Rivista Aeronautica è 
amministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Rivista Aeronautica, dalla Rivista di Medicina 
Aeronautica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Aeronautico, sotto il titolo comune: collana 
di «Quaderni Aeronautici»; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non vid pubblicati nelle Riviste suddette. 
Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco dei Quaderni estratti dalla Rivista Aeronantica, 
l'elenco completo può essere ottenuto vratuitamente facendone richiesta, anche con semplice cartolina postale all'Editc- 
riale Aeronautico, via Ripense 1, Roma. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 
. Serie storica: ACCORSI ing. LUIGI, Impiego degli aerosi- 


luvanti nella guerra 1914-1918 . . .. . .(esaurito) 
. Serie informativa: STIFANI GIUSEPPE, Gli aerei della 
Баји О ssop a ОСЫ жы жок аа (esaurito) 
Serie informativa: PINTI MARIO, Quadrimotori, bom- 


Баға еуі ed esploratori a grande raggio . (esaurito) 


. Serie storica: Коготт gen. di C. d'A. FRANCESCO, 


L’aviazione cooperante nell’attuale conflitto mondiale 


— 


Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, Studi sul nuovo 
Сойтсе della navigazione ап rapporto alla navigazione 
aerea . . LJ LÀ • е е . . . • • • LÀ ә . . І.. 


— 


. Serie varie: MEcozz1 реп. di В. A. AMEDEO, A volo 


rasente sul campo nemico —. . . + + + .. (esaurito) 


. Serie tecnica: Соттг ing. А. Sospensioni elastiche 


«КІР» per motori stellari d'aeroplano . . (esaurito) 


. Serie medica: CASELLA col. med. prof. BENEDETTO, 


Lesioni varie e criteri di selezione del personale paraca- 
dutista . . • • • • • . . . • • • • • • L. 


— 


. Serie tecnica: Botts geom. GIANFRANCO, Fari per atter- 


уатето: costruzione installazione impiego . L. 6 — 


Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, La responsabilità 
del personaie aeronautico net disimpegno di funzioni 
amministrative ............. — 


Serie impiego bellico: RANIERI magg. GIUSEPPE, Aerer 
al servizio della logistica . . . . . . . .. L. 


Serie impiego bellico: PIVETTI comandante VALENTINO, 
Tecnica ed impiego nei servizi di trasporto aereo L. 5 — 


Serie impiego bellico: MAGISTRELLI magg. pilota REMO, 
L'allenamento di un pilota da bombardamento ed il suo 
impiego in qualità di capo pattuglia . . . . 
Serie tecnica: От Вт.А51 magg. pilota Rosario, Schema 
di funzionamento di un motore ad organi rotanti L. 2 — 


Serie tecnica: Ковотті ten. С. A. ing. AURELIO С., 
Il progresso della tecnica motoristica condizione essen- 
ziale per il potenziamento dell'aviazione militare e 
CLULG ce жож ш RR о не 2 — 


Serie varie: Mrcozzi gen. di В. А. AMEDEO, Imporre 
ti combattimento nel cielo... . .. (esaurito) 


Serie impiego bellico: Мксо221 gen. di B. A. AMEDEO, 
L'aviazione italiana in questa guerra . . . . L. 


Serie pilotaggio: MAGINI cap. pil. PUBLIO, Il problema 
del volo strumentale. Fondamenti psicologici nella m teo- 
rologia del pilota . . . . . . 0... 0... 3 — 


— 


— 


— 


50. 


‚53. 


54. 
55. 


56. 
57. 


58. 


59. 


70. 
71. 


72; 


73. 


74. 
75. 
Зо. 


81. 


Serie tecnica: PRroLo D., Statica delle sovrastrutture 
per piste di volo. . . . . .. .. .... L. 250 


. Serie impiego bellico: CRO MARIO, Nuove discussioni 
L. 


2,50 


sull'impiego dell'Arma аетеа....... 


. Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per И 


vaddrizzamento di aerofotografie di zone di terreno pia- 
Йер о о pod Зе ome ae c ML ла 3 — 


Serie scientifica: TESTA FR., Studio sulla composizione 
dei gas di scarico in base ал risultati sperimentali е 
di calcolo ee e " . . . . • . . e . • . e L. 3 Pa, 


Serie storica: JOTTI DA BAMIA PoLESINE, Un aeronauta 
italiano а Parigi nel 1784 . . . . . . . . L. 1550 


Serie scientifica: Grasso ten. col. А. A. RENATO, La 
carta aeronautica di base. . . ...... Т. 


Serie impiego bellico: STIFANI GIUSEPPE, Ti fattore 
aereo nello scacchiere navale. . . . . . . . L. 3,50 


Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e pratica della 
aerostazione (traduzione di CASTELLANO di S. SERGIO 
GIUSEPPE) Ы е е е • • • • • • • • • ° L. 


Serie medica: GEMELLI prof. AGOSTINO, Autonomia e 
progressi della medicina aeronautica . . . + ы == 


Serie pilotaggio: FERRARI cap. С. A. рї]. ing. GUIDAN- 
TONIO, Sistemi per l'atterraggio con visibilità ridotta 
DUM a es d mese a Пепи 4,50 


Serie varie: MEcozzi реп. di В. А. AMEDEO, Sintesi 
di questa guerra авға.......... 1. 


Serie impiego bellico: GroviNE gen. 5. A. Ecc. Vir- 
TORIO, 1] fattore aereo nella guerra attuale . . Г. 3— 


Serie tecnica: Совтл magg. gen. С. A. GIUSEPPE, 
L'aumento della potenza degli apparati motori di avia- 
zione * е . . . . e e . . . e . . . • • . 


Serie tecnica: TORRI col. С. А. г. i. PIETRO, L’evolu- 
zione delle costruzioni aeronautiche in rapporto allo 
stato di guerra . . . 6 0. 0. 0. 0. . we eoo’ oue 


Serie storica: ZEMACO DEMEZIO, Precedenti storici 
dell'aviazione d'assalto .. . . +. + + è ee Lì 2— 


Serie storica: Jorrt DA BADIA POLESINE, Paolo An- 
dreani primo aeronauta d'Italia (in corso di stampa). 


Serie scientifica: EULA ten. col. С. А. г. i. ANTONIO, П 
contributo dell'aerodinamica al progresso dei moderni 
aeroplani тИЙап............ L 3— 


Serie giuridica: AMBROSINI prof. ANTONIO, La codi- 
ficazione del diritto aeronautico al lume dei e 
tecnici e degli eventi bellici. . . . . . .. . 2— 


_ 


— 


Come si vede i Quaderni hanno prezzo diverso a seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accet- 
tano prenotazioni continuative a tutti i Quaderni che saranno pubblicati in un determinato periodo di tempo a scelta dei 
nostri lettori siano о no estratti dalla Rivista Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore ci dovrà 
inviare anticipatamente una somma d'importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale numero 
debba decorrere l'invio; noi gli invieremo i Quaderni appena usciti, preavvisando allorché la somma inviataci sia prossima 
all'esaurimento, affinchè, se il lettore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione continuativa. Il lettore cui inte- 
ressi un solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una o più delle serie (tecnica, pilotaggio, 
impiego bellico, ecc.). 


Facciamo presente che nelle attuali contingenze la tiratura di ciascun Quaderno Aeronautico è esigua, cosicchè molti 
di essi sono gia esauriti. Il chiederci la prenotazione continuativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di non privarsi 
del possessu di alcuno dei « Quaderni ». 
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ORDINE DEL GIORNO 
28 MARZO ХХІ 


Ufficiali, sottufficiali, avieri, 


Or sono venti anni, superando ogni indugio e vincendo ogni dubbio col 
suo credo lungimirante permeato di passione aviatoria e di fiducia negli 
uomini che per il divenire dell'ala italiana avevano lottato e sofferto, il 
Duce poneva, con la creazione della Regia Aeronautica il terzo pilastro nella 
struttura fondamentale delle Forze Armate dello Stato. 

Da que] giorno molto aspro cammino é stato percorso e larga inesse 
di gloria sublimata dal sacrificio si ё accumulata nei fasti dell'Arma che 
raccoglie sotto Ja sua invitta bandiera il fiore del volontarismo d'Italia. 

Espressione purissima della volontà del Fascismo di affermare dinanzi 
al mondo le più elette virtù della nostra stirpe, la Regia Aeronautica nel 
ventennio della sua vita, in una continua ansia di superamento e con ardore 
mai attenuato, ha profuso le sue energie spirituali e materiali perchè riful- 
gessero di luce sempre più vivida le sue fresche tradizioni e si affermasse 
ammonitrice la potenza delle nostre armi. | | 

Oggi, dopo venti anni di ininterrotte prove di ardimento e di valore, il 
cui ricordo fa vibrare di legittimo orgoglio i] nostro cuore di soldati dell'aria, 
nell'ardore del combattimento contro la pià potente coalizione che la storia 
ricordi, le forze aeree d’Italia, già veterane di tre guerre, celebrano la festa 
della loro giovinezza e della loro fede. 

Fiera del sacrificio dei suoi figli, orgogliosa delle sue glorie e vibrante di 
inesausta passione, la Regia Aeronautica, nella austerità dell’ora, leva in alto, 
agli albori del secondo ventennio di vita, le insegne dei suoi stormi е rin- 
nova il giuramento di fedeltà, per rendersi sempre più degna dell’olocausto 


dei suoi eroi e del destino vittorioso della Patria adorata. 


Ufficiali, sottufficiali, avieri, 
Saluto al Re! Saluto al Duce! | | FOUGIER 
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IL DUCE PERCORRE LO SCHIERAMENTO DEI VELIVOLI 


NOI AVIATORI 


Venti anni, a datare dal 28 marzo 1923, rap- 
presentano la vita della nostra Aeronautica. 

Un gruppo di pulviscolo nella nebbia grigia dei 
secoli, una storia ricca di pagine e densa di 
avvenimenti per chi l'ha vissuta intiera. Pre- 
cede questa esistenza breve un'altra esistenza 
più breve e più confusa. Da esse balzano, come 
le scintille che il maglio fa sprizzare dalla materia 
informe, i nomi degli uomini che l'Arma del 
cielo elesse a simboli: faci che illuminarono il 
suo primo incerto cammino e le additarono la 
giusta méta. 

Ritorna il viandante, con la fede sempre verde 
e con la freschezza dei ricordi, sulla via già per- 
corsa e ne enumera le asperità e si sofferma sui 
punti segnati dal dolore. 

Nostalgia e soddisfazione piena, insieme con- 
giunte, ed una luce diffusa che dà toni diversi 
alle zone d'ombra e risalto agli ostacoli che fu- 
rono vinti d'un balzo o contro i quali si attardó 
prima di superarli: ecco lo stato d'animo e 


l'ambiente che l'uomo del passato, veterano al 
tempo stesso di tutte le belle battaglie, ravvisa 
nel suo cammino. 

Sono con Іші i primi, i pochi primi sopravvis- 
suti ed i tanti che non sono più, per l'appello е 
per il ricordo. 

Compagni di tutte le ansie e di tutte le lotte, 
cara gente usa a liberarsi per le avventure nel 
cielo del fardello di ogni egoismo, usa ai lavacri 
di purezza propri a chi peregrina per le grandi 
altitudini: rievochiamo ! 

Ci conoscevamo per nome quando calcavamo 
i campi friulani e veneti, nella Grande Guerra. 
quei piccoli campi verdi appena adatti a conte- 
nere le macchine fragili dei primi combattimenti. 
I,'aquila gagliarda ch'era l'espressione del nostro 
orgoglio ci affratellava per la vita e per la 
morte. 

Senza gelosia, allora, guardavamo ai migliori 
di noi, come si guarda a chi apre con fatica un 
varco nell'intrigo di un bosco. 
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IL DUCE PASSA IN RIVISTA UN REPARTO DEL COLLEGIO ORFANI DEGLI AVIATORI 


Qualcuno contó i piloti delle belle squadriglie 
e disse trecento. Altri, molti altri erano al rin- 
calzo, attendendo forse la loro ora. 

La fine vittoriosa di un'éra di quasi quattro 
anni trovó gli uomini dei piccoli campi stupiti 
ed impreparati, tremendamente soli, forse un 
po' stanchi, senza un programma né una méta 
per l'indomani. 

Un numero molto modesto rimase presso le 
ali gloriose destinate al disfacimento, attendendo 
ordini che non vennero, fidando in Autorità che 
non esistevano: dimenticati. 

Venne il soffio di Fiume e l'esodo di alcuni, 
animati dal sacro fuoco della resistenza, nuova- 
mente pronti a tutto osare. 

Rimasero quelli che non avevano saputo o non 
avevano potuto, fedeli ormai solo alle loro mac- 
chine mutilate ed immobilizzate dall'onda di 
paura e dalla volontà cancellatrice che partiva 
dala Roma delle rinunce. 

П veterano ricorda di aver abbandonato per 
pochi giorni l'aereo a cui aveva affidato la propria 
vita per un completo anno di guerra ed oltre. 
Al suo ritorno, la macchina era partita per l'ul- 
timo suo volo, cambiata in un rottame barattato 
per la somma di lire italiane settantacinque! 


Ma venne la nuova alba ed il cielo tutto 
rischiaró. E i superstiti ripeterono l'appello e 
invasi da ardore rinnovellato si ritrovarono 
all'ombra delle care ali ringiovanite рег il 
miracolo dell'ora, e tesero la loro volontà, e 
capirono finalmente che а ventitre anni la 
giovinezza non se n'era andata e che la guerra 
combattuta era finalmente un qualccsa, un 
qualcosa di vero e di grande. 

Le macchine venerande percorsero i cieli di 
Italia, affanncsamente superandosi in gara entu- 
siastica nel nome dell'eroe fra gli eroi, del più caro 
e piü puro fra i perduti. Attendeva le macchine, 
al traguardo, 1’ Uomo che in loro aveva creduto, 
che per loro tutto aveva previsto: il Duce! Egli 
promise la rinascita e ad essa diede la sua fede 
di aviatore ed il suo amore di grande italiano. 

Ebbe cosi inizio il ventennio in una radiosa 
atmosfera di passione ed i pochi divennero fa- 
lange, ché alle bandiere fecero ritorno i dispersi 
ed anche gli increduli. 

Sui campi di Roma si raccolsero le squadriglie 
invitte; gli alati soldati vestirono dei colori del 
loro cielo e la Regia Aeronautica finalmente 
ebbe il suo respiro e spiccó per il mondo il grande 
volo ammonitore. 
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IL DUCE INTERROCA IL COMANDANTE DI UN GRUPPO DI AEROSILURANTI 


Da allora, tutti gli spazi furono agone di virtü 
in un'ansia continua di ascesa, per riprendere il 
tempo perduto, battendo ogni ora col palpito 
della vittoria. 

Ognuno ricorda. Mentre tecnici ed artigiani 
assiduamente forgiavano le nuove ali, sgancian- 
dole dell'asservimento a formule straniere, le 
scuole ed i campi preparavano la gioventü per 
1 più ardui cimenti. 

Tutte le contese videro presente, spesso pri- 
meggiante, l'Arma giovane. 

Oltre i confini dell'atmosfera, quasi ai limiti 
della velocità sonora, oltre gli oceani, prima per 
virtù di gente isolata, poi a squadriglie e a stor- 
mi, il tricolore alato fu vessillifero nel mondo 
del nome di Roma sotto l'insegna del Fascio 
Littorio. 

E vennero i più seri cimenti che al sangue 
generoso sparso per le conquiste dello spazio, 
altro sangue aggiunsero per l’onore della Patria. 


L'anima, la bella anima della nostra gente mi- 
gliore, forgiata nei campi, al cospetto costante 
del rischio, rimase quella dei vecchi tempi, per- 
petuando fra i signori dello spazio le tradizioni 
di nobiltà e di valore, patrimonio dei più puri 
eroi della stirpe. 

« Donare » è il motto, donare senza chiedere, 
tutto donare. | 

Non importa se qualcuno mancò all'appello nei 
giorni tristi che precedettero l'aurora di venti 
anni or sono e se tal altro frettoloso e furtivo 
rientró nei ranghi dopo 1а rinascita. La falange 
enorme marcia ormai compatta dietro la bella 
bandiera mentre echeggia all'infinito, invariato 
ed invariabile, il giuramento di dedizione. 

Il veterano non si è mai commosso, neppure 
nelle ore tristi, nelle tante ore tristi che hanno 
seguito la dipartita di cari compagni, come non 
si commuove il fante nel momento della lotta 
ріп dura quando accanto a lui si stronca una 
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giovinezza cara; però in quest'ora di rievocazione 
sente le lacrime imperlargli il ciglio adusto. Legge 
a voce alta il messaggio, l'ultimo messaggio di 
uno dei tanti bei cavalieri dell’azzurro che ripo- 
sano ai margini della ormai grande strada che 
Г Атта dell'aria sì è tracciata col suo sangue e la 
sua fede. 

Dice il messaggio di Antonio Marson nato a 
Venezia il 6 marzo 1920, caduto Гтт dicembre 


1942: 


«Miei cari, 

Quando leggerete queste righe spero che Dio 
mi avrà concesso il suo eterno riposo. In tutta 
la mia vita ho fortemente voluto la grandezza 
ed il bene della mia Patria, e par questo sempre ho 


_ cercato di compiere il mio dovere. Io mi auguro 


che la mia morte avvenga in combattimento: 
così ho sempre desiderato e questo ho ritenuto il 
vpremio migliore che mi si potess2 offrire. Ma sarò 
ugualmente felice $2 cadrò durante un volo di 
allenamento perchè avrò offerta la vita a quel- 
l'ideale a cui mi sono consacrato da quando sono 
stato allievo dell’Accademia di Caserta e quando 
per la prima volta ho avuto l'ambitissima gioia 
di essere solo pilota a bordo del mio apparecchio. 


« Desidero che non mi si pianga, ma che piut- 
tosto si abbia fierezza se la mia fine sarà quella 
che io qui spero e che i più grandi Eroi del- 
l'Arma mi hanno additata. Ringrazio infinita- 
mente i miei genitori e sono loro riconoscente per 
avermi fissata nella mente la convinzione che il 
dovere si compie senza esitazioni fino all'ultimo, 
e che la Patria si deve amare più di tutto al 
mondo. Nei pochi istanti che mi saranno con- 
cessi per preparare l'anima mia all'estremo tra- 
passo chiedo perdono a Dio di tutti i miei pec- 
cati e Lo prego di averne pietà. Io vorrei che 
tutti gli Italiani pensassero a rendere grande la 
nostra cara Patria, cosi come la desideriamo noi, 
piloti nelle nostre quotidiane aspirazioni ». 

Ecco l’anima degli aviatori d'Italia, ecco la 
più grande conquista dei venti anni, l'inestingui- 
bile fiamma dell’oggi, del domani, del sempre. 

Gli altri potranno forse superarci nella travol- 
gente corsa alla maggiore dovizia di mezzi, ma 
la nostra meravigliosa ricchezza spirituale nes- 
suno al monio potrà mai eguagliare. 

L'anima divina di Antonio Marson, una fra 
le tante, é patrimonio nostro, patrimonio della 
ventenne Arma Aeronautica, patrimonio ine- 
stinguibile d'Italia. 

Rino Corso FOUGIER 
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M iei camerati, oggi si conclude и primo venten- 
nio della costituzione dell' Arma Aeronautica come 
Forza 

Vi parlo quale Comandante e quale soldato che 


Armata. 


ha vissuto al fianco vostro con 1 precursori tutte le 
tappe della vasta ascesa, che ha condiviso 11 tor- 
mento di antiche ostilità, il rischio delle prime 
prove, la della rinascita fino all'attuale 
indiscutibile grandezza. 

Oggi questi ricordi mt confortano e mi incorag- 
giano nel duro compito delle responsabilità che mi 
vengono attribuite, та alleggeriscono dal peso del 
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tempo trascorso consentendomi di stabilire una 
Vi parlo 
ber il tramite della radio che é un miracolo del 
genio italiano storicamente legato al destino mede- 
simo dell'arma volante. Vi faccio pervenire il mio 
saluto traverso quei microfoni medesimi che annul- 


entusiastica intesa con ciascuno di vot. 


lano la solitudine degli equipaggi nei loro voli e li 
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guidano nelle missioni di guerra. Cost mi sembra, 
o camerati, di sentirvi tutti presenti, di avervi 
davanti agli occhi, come ci trovassimo in una 
vasta adunata nel quadrato di un aeroporto sotto T 
segno delle macchine affidate dalla Patria al nostro 
coraggio ed alla nostra fede. 

Quanto mutate queste macchine dalle loro rudi- 
mentali progenitrici su cui compimmo 1 noviziati 
di volo nell'altra guerra. 

Il progresso tecnico è stato immenso. 11 muscolo 
metallico dell’ ala si à ingigantito nel corso di pochi 
decenni, ma fin da quei giorni И nostro spirito era 
preparato per affrontare compiti sempre più vasti, 
con mezzi più potenti; mezzi che oggi spronano le 
nostre capacità fino a toccare i limiti più ай 
delle resistenze fisiche e: spirituali di un essere 
umano. 

E pure noi sentiamo che st sono ingigantite anche 


le nostre intime riserve di energia. Qualcuno ci ha 
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infuso nel sangue una capacità che oserei chiamare 
sovrumana. Una capacità di cui voi combattenti 
della nuova Italia date brova ad ogni ora e della 
quale devo andare orgoglioso. 

Nei momenti del breve accasciamento al do- 
тата dello sforzo compiuto per adempiere all'unità 
d'Italia, la volontà di un uomo ci indusse a tra- 
volgere ogni ostacolo e riprendere la sacra lotta. 
Egli stesso soldato di tutte le battaglie divinò ed 
impose la necessaria rinascita delle nostre ali 
per la vita e per la grandezza del Paese. Egli è 
Ч primo aviatore della Patria e consacrò la sua 
fede cimentandosi come pilota nei nostri stessi 
ranghi. A Lui l'Arma Aeronautica deve la vita. 
Egli infatti sancì questa vita con la legge del 
28 marzo 1923 che segna l'unificazione di tutte 
le Forze Aeree precedentemente disperse о sbricio- 
late dalla crisi bellica. 

Da questa data l'Aeronautica ha assunto un 
volo suo preciso inconfondibile, ha ricevuto la con- 
sacrazione della sua individualità. Essa fu la gio- 
vanissima formazione armata della Patria in fianco 
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alle forze della terra e alle forze del mare, che l’accol- 
sero sorella gloriosa nel comune destino. 

La crisi che nello smarrimento del dopoguerra 
aveva per un istante soffocata la fiamma accesa 
da Francesco Baracca e dagli altri precursori fu 
vinta dalla volontà gagliarda di un Uomo che della 
nuova Italia assumeva la vivente responsabilità e 
il Comando sicuro. 

Io ricordo, о camerati, come vor ricordate la pas- 
sione di quei giorni immortali. Dalle pietre del 
Carso at greti del Piave ai rovi del Montello falangi 
di insorti raccolsero l’eredità di sacrificio e di erot- 
smo. Gli idrovolanti che dalle lagune venete nei 
giorni dell’ Isonzo e del Carnaro si erano librati т 
volo rivendicando al nostro diritto le pietre romane 
di Pola e quelle cristiane di S. Giusto, furono ar- 
mati di nuove ali, e псопзастай al dominio degli 
spazi. I campi che da Aviano a Padova avevano 
conosciuto lo slancio delle squadriglie puntate verso 
il segno di Fiume e di Vienna palpitarono nel 
rombo di eliche nuove. E fu veramente la seconda 
primavera della Patria: fu la resurrezione del 
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MUTATE QUESTE MACCHINE DALLE LORO RUDIMENTALI PROGENITRICI..... 


IL MUSCOLO METALLICO DELL ALA SI È INGIGANTITO 
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..... UNO DI NOI RIPERCORRE ІМ DUPLICE AVVENTURA LE ROTTE DELL’ ESTREMO ORIENTE 
E QUELLE PIU INGRATE DELL'ATLANTICO 
(De Pinedo vicino all's 5. 55 » con il quale compi il volo dell'Atlantico e delle due Americhe) 


IN UN VOLO SENZA PAUSA DUE ATLETI DOMINANO L'OCEANO DI COLOMBO 
(L'aeroplano di Ferrarin e Del Prete sulla spiaggia di Turos nel Brasile dopo il volo che assicuró 
all'Italia il primato mondiale di distanza in linea retta) 
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AL CONATO VITTORIOSO DEI SINGOLI SEGUIRONO PER LE VIE DEI MEDITERRANEO..... 
(Gli idrovolanti della Crociera del Mediterraneo orientale in volo sulla Acropoli di Atene) 
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..... E DELL'ATLANTICO QUELLE DI INTERE FALANGI GUIDATE А STORMO..... 
(Gli idrovolanti della Crociera Aerea del Decennale in volo su New York) 
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NOI LANCIAMMO UN BOLIDE ROSSO VERSO I TRAGUARDI DELLE SUPREME VELOCITA..... 
(L'idrovolante « Macchi Castoldi 74» con il quale Agello si aggiudicó il primato mondiale di velocità) 


vaticinio di Leonardo trasfigurato in una realtà 
di temprato acciaio e di anime protese. Il volo 
ebbe una insegna unificata di cut assunse со- 
mando diretto e personale l'Uomo che personi- 
ficava l’Italia stessa. 

E gli anni, о camerati d’Arma, о miei com- 
pagni di volo, cominciarono a fluire sotto Гап- 
stosa corsa del nostro entusiasmo, rapidi come 
la sorte che incalza + popoli giovani verso la 
loro incoercibile missione. Il ritmo della vita di- 
venne per noi un simbolo ascensionale. E infatti 
la cronaca salì di un balzo a dignità di storia, 
la storia medesima trascolorò nei fulgori di una 
fierissima epopea. Non possiamo ricordare senza 
fremere. 

Da quel tempo 1 nostri Eroi non furono più soli- 
tari, ma la loro aerea missione fu consacrata nei 
motivi ideali di tutto un popolo che, risorgendo, li 
eleggeva messaggeri e antesignani della propria 
sorte antichissima e futura. 

Così vedemmo uno di noi ripercorrere in du- 
plice avventura le rotte dell'Estremo Oriente e 
quelle più ingrate dell'Atlantico. Altri ‘rifece vo- 
lando i valichi dell' Europa latina e germanica dalle 
bianche cerniere delle Alpi alle pallide foreste 
scandinave. | 

L'immensità dello spazio divenne per noi un 
disperato stimolo a-varcare ogni limite di distanza, 
di altezza, di rapidità. In un volo senza pausa due 
atleti dominarona l'Oceano di Colombo e congiun- 
sero le matrici dt Roma con l'approdo degli esut: 
italiani in terra brasiliana. Al conato vittorioso dei 


singoli seguirono per le vie del Mediterraneo e del- 
l Atlantico quelli di intere falangi guidate a stormo 
su macchine rapide e potenti che le nostre officine 
avevano forgiato. Non ct arrestarono le tempeste 
notturne di Bolama nè i. рей della regione polare. 
Camerati magnifici caddero nel cimento ripetuto: 
ma dallo schianto di ogni vita scaturirono scintille 
di altre innumerevoli vite. La morte fu feconda 
come non mai; ogni percossa ci rese più forti, ogni 
caduta più vittoriosi. 

Così restano scritti, о camerati miei, restano 
scritti per sempre negli annali della prima genera- 
zione umana svincolata dal peso terrestre i nomi 
di coloro che soffersero l’invidiabile martirio, e tra 
essi grandissimo quello di Italo Balbo, l'invitto 
Comandante Oceanico la cui spoglia mortale più 
tardi fu consunta come dentro un rogo sacro nei 
cieli guerrieri dell’Africa. 

In quegli anni che furono la grande fucina dei 
nostri cuori, in quel periodo breve e immenso che 
segnò il tirocinio dell'anima e dell'ala temprandoct 
alla missione di questa guerra, presero corpo € 
vita i vasti sogni nutriti per millenni dalla fantasia 
dei poeti. Noi lanciammo un bolide rosso verso 1 


traguardi delle supreme velocità e raggiungemmo 


con un conato ascendente le massime tangenze di 
altezza. 

Questa sagra di passione culminò in una scuola 
di guerra nella quale Dio mi concesse di essere al 
tempo stesso soldato e Comandante. Voi ricordate 
o camerati il durissimo tirocinio nel cielo di Cam- 
poformido. Avevamo nel pugno un'arma pensata 
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VOI RICORDATE, N CAMERATI, IL, DURISSIMO TIROCINIO NEL CIELO DI CAMPOFORMIDO 
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DOVUNQUE UN'ALA ARMATA РОО SPINGERSI, LÀ Ё LA PATRIA (La Libia) 
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SUI CARRI BLINDATI DEL NEMICO IRROMPIAMO ARMATI DI UNA POTENZA CHE NESSUNO PUO EMULARE 


dal genio di inventori italiani, forgiata dal muscolo 
insuperabile dei nostri artieri. E avevamo di fronte 
a not il dono della nuova conquista: l'atmosfera. 
Abbiamo voluto conoscere 1 limiti estremi, le possi- 
bilità ultime dell’ ala manovrata da muscoli umani 
in gara di acrobatica snellezza. 

Abbiamo imparato insieme, pattuglia serrata, ala 
contro ala, a comandare dispoticamente lo spazio. 
Sentivamo che nella guerra imminente la vittoria 
sarebbe stata di coloro che dello spazio avessero 
conosciuto 1 segreti più profondi, le resistenze più 
accanite. L'eccezione divenne norma: l'inosabile 
fu osato. E questa fede diede all’Arma la voluta 
vittoria. Ogni gregario divenne maestro e por- 
tammo al cospetto di popoli stranieri la prova 
di una conquista raggiunta. Fu una gioia per 
not annullare il merito dei singoli maestri nel 
Prestigio unico e mel segno ideale dell’ Arma 
di cui ci sentivamo figli. Poco più tardi sui 
campi iberici l'addestramento tecnico si tramu- 
tava 1n garanzia di vittoria. Fu quello il nostro 
grande segreto, l'insegna della nostra capacità 
guerriera. 

Per questo, о camerati, noi sappiamo che i 
destini della guerra non si commisurano alla 
semplice occupazione di terreno. Dovunque un'ala 
armata può spingersi, là è la Patria che non 
conosce abdicazioni. Nostra rimane la Libia, nostro 
rimane l'Impero nell'attesa di un giorno che non 
fallirà. Perchè il Principe Sabaudo che dal rosso 


crepuscolo di Amba Alagi lanciò il giuramento 
del riscatto fu soldato det nostri ed ebbe 1n sorte 
la veggenza profetica di coloro che sanno elevarsi 
col sangue e con lo spirito alle massime altezze. 

Dovunque si apre lembo di cielo là è И campo 
della nostra azione. Nessun dramma umano, nes- 
sun torneo di armi si svolse mat su scena più vasta. 
Per questo noi sentiamo che la sorte della guerra 
ё nascosta nell'incoercibile forza dello spirito. La 
vittoria sarà offerta in dono a colui che spingerà 
più alto e più lontano Vala della propria volontà 
dominatrice. 

Combattono al nostro fianco 2 camerati della 
terra e del mare. Not offriamo loro il contributo 
della nostra ubiquità. Dalle spiagge africane at 
campi nevosi della Russia teniamo il cielo, issando 
sui timoni delle macchine l'insegna della Patria. 
Sopra le città dove И popolo nostro lavora e vive 
abbiamo il compito di rintuzzare l'offesa del bar- 
baro, diradando le sue possibilità di misfatto con 
rappresaglie fulminee. Sut carri blindati del nemico 
irrompiamo armati di una potenza che nessuno 
può emulare. È privilegio dell’ Arma nostra, còm- 
pito dei nostri fortissimi bombardieri, scatenare 
sui covili dell'avversario lo sgomento di cataclismi 
improvvisi. 

E sul mare adempiamo oggi finalmente И vati- 
cinio del poeta soldato che preconizzò la grande 
rivoluzione nella strategia della guerra moderna. 
Il siluro agganciato alla carlinga ci consente di 
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DOVUNQUE UN'ALA ARMATA PUÒ SPINGERSI, LÀ È LA PATRIA (L'Impero) 


sconvolgere l'antica supremazia marinara di ро- 
tenze ostili. Basta Ц cuore di un pilota per colpire 
а топе una gigantesca unità nemica. Le mitraglia- 
trict dei nostri cacciatori fanno scorta alle navi 
. d'Italia. L'occhio del ricognitore garantisce la rotta 
der convogli. Dalla costa algerina agli stretti di 


Gibilterra, dagli arcipe- 
laghi balcanici all'isola 
di Malta santificata nel- 
l'olocausto di Borg Pi- 
sani, la spada d'Italia 
incombe ad ogni ora 
affidata alla resistenza 
di un'elica e al nerbo di 
un equipaggio volante. 


Dove alita una corrente. 


di vento, о st inarca 
una giogaia di nubi la 
ё la nostra trincea. Su 
di essa 1 comandanti 
lottano e muoiono alla 
testa dei gregari: e due 
dei maggiori hanno rag- 
giunto la gloria dell’im- 
mortalità agli estremi 
opposti dell immane tea- 
tro guerreggiato; l'uno 
nel mare delle Baleari, 
l'altro tra le nebbie del 


UN GIOVANETTO POCO PIÙ 
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CHE VENTENNE, GIÀ 

MATURATO NEL CROGIUOLO DI TRE GUERRE, È 

CADUTO MENTRE SI PREPARAVA A RIPARTIRE CON 
ALI DI LUNGO RESPIRO..... 


25 


ver . 


Volga. Ma innumerevole в la schiera dei martiri. 
Un giovanetto poco più che ventenne già ma- 
turato nel crogiuolo di tre guerre, è caduto 
mentre st preparava a ripartire con ali di lungo 
respiro per la più lontana battaglia degli oceani. 
In questa lotta che non è ancora ultimata mille 


e mille Martiri ascen- 
dono nel cielo della 
Patria. 

Noi sentiamo la loro 
voce nel tuono delle 
macchine che l’Italia ci 
affida per la guardia 
del suo destino. La loro 
certezza è la nostra 
certezza; la loro vittoria 
sarà la nostra vittoria. 

Vent'anni sono pas- 
sati da quando abbiamo 
ricevuto a guisa di anti- 
chi cavalieri l'investi- 
tura sacrale dell'Arma. 
La ricorrenza suona in 
un'ora grande come il 
fato di Roma. Questi 
venti anni sono 1l pegno 
della nostra eterna gio- 
vinezza che è l'eterna 
giovinezza della Patria. 
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IL MESSAGGIO 
DEL MARESCIALLO GOERING AL DUCE 


DUCE, 


La Vostra gloriosa Arma azzurra può nell'odierno giorno con orgoglio volgere lo 
sguardo su un ventennio di vita. Come primo Uomo di Stato Voi avete riconosciuto 
l'importanza di una potente Forza aerea quale arma autonoma e avete impegnato le 
forze entusiastiche e costruttive del Vostro popolo per la realizzazione di questo com- 
pito. Sotto la guida del mio indimenticabile amico, Maresciallo dell’aria Italo Balbo, 
venne creato uno strumento che con impetuoso slancio presto compì prodigi nell'aeronau- 
tica mondiale. La crociera di più di 55.000 chilometri del tenente colonnello De Pinedo 
nel 1924, i primati di velocità del maggiore De Bernardi e del maresciallo Agello nel 
1926, i voli della «squadra atlantica » nel 1930 e nel 1932 ed il primato di altezza 
del tenente colonnello Pezzi nel 1937, furono azioni che hanno fatto epoca e sono delle 
indimenticabili pietre miliari nell'evoluzione dell'aeronautica. 

Durante la conquista dell’Abissinia e della guerra di Spagna, la Vostra Arma aerea 
ha dimostrato di quali azioni combattive essa è capace e quale spirito eroico la anima. 
Nella lotta di libertà del nostro Continente, gli aviatori fascisti si affiancano in fedele 
fratellanza d'armi ai nostri aviatori. Il cameratismo e la comunanza di lotta già 
cimentatisi nella guerra di Spagna, hanno conseguite vittorie su vittorie alle loro 
bandiere e hanno dato sempre nuove prove durante la comune lotta per la nostra 
esistenza. 

Elevando il pensiero agli eroici Caduti, saluto oggi Voi, DUCE e tutti i camerati 
della Regia Aeronautica. 


So che il loro spirito di aviatori non verrà mai meno e concorrerà alla vittoria finale. 


Vostro 


GOERING 


ALBO DELLA GLORIA Е DEL VALORE 


Nei venti anni di esistenza della Regia Aeronautica sono state concesse le seguenti. 
ricompense al valore a bandiere, labari e a componenti il personale dell'Arma (ivi inclusi gli 


appartenenti al Regio Esercito e alla Regia Marina in servizio aeronavigante): 


_ MEDAGLIE D’ORO 


1 alla bandiera della Regia Aeronautica. 
1 alla bandiera del 36° Stormo. 


Valor Militare . . | 
| 174 al personale (4 dei quali viventi е presenti). 


Valor Aeronautico. 94 al personale. 


MEDAGLIE D'ARGENTO 


' I6 in ragione di una rispettivamente alle bandiere del 1°, 2°, 3°, 4°, 
89, 99, 119, 149, 159, 309, 329, 349, 36?, 379, 39? e 50° Stormo. 
4 in ragione di due rispettivamente alle bandiere del 41° e del 


Valor militare . .- 53? Stormo. 
5 in ragione di una rispettivamente ai labari del 739, 114°, 150°, 154° e 


1609 Gruppo. 
| 4694 al personale. 


Valor Aeronautico. 282 al personale. 


MEDAGLIE DI BRONZO 


1 allabaro del 22? Gruppo. 


Valor Militare . . 6014 al personale. 


Valor Aeronautico. 415 al personale. 


CROCI DI GUERRA АТ, V. M. 


6854 al personale. 


CADUTI E FERITI 


Я Caduti . . М. 1696 Caduti . . М. 175 
Nella guerra attuale Feriti... » 1931 In Spagna. . . . Feriti. . . + i: 
GLORIE DELL'AERONAUTICA 


’ Velivoli nemici sicuramente abbattuti o distrutti al suolo. N. 2300 
Velivoli nemici probabilmente abbattuti o distrutti al suolo » 958 


N Navi da guerra пешісһе affondate ........... » 65 
ella guerra attuale ‹ : : | 

Navi да guerra nemiche danneggiate . ...... sua D 211 

| Navi mercantili nemiche affondate ........... » 136 

Navi mercantili nemiche danneggiate . . . . . . xxx d 136 

Voli di guerra. . . . .......... N. 86.420 

Media giornaliera ...... Leg Ra D до 

In Spagna. . . + È Apparecchi abbattuti. ......... 20 o3 

| Apparecchi distrutti al suolo . . . . . . Е Е, 40 
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CELEBRAZIONE DEL VENTENNALE DELLA В. AFRONAUTICA 
DA UN AEROPORTO DI GUERRA IL DUCE PASSA IN RASSEGNA NUOVE FORMAZIONI DA COMBATTIMENTO 
ED ASSISTE AD ESPERIMENTI DI ALTO INTERESSE BELLICO 


STO Google 


УЕМТЕММАГЕ 
Теп. Col. А. А. GIUSEPPE MORMINO 


Le forze che operano nella storia degli uomini sono - 


state sempre difficili ad essere scrutate e valutate dai 
contemporanei; la loro sintesi pratica che sbocca 
nella realtà dell'avvenire puó rivelarsi solo a distanza 
nel tempo. 

Chi, durante le grandi virate della storia puó cono- 
scere a priori quale sarà la nuova precisa rotta su 
cui la storia appunto dirigerà la vita umana? 

Oggi in cui la Regia Aeronautica celebra il vente- 
simo anniversario della sua istituzione, potersi ricon- 
durre — per un solo istante — a quel lontanissimo 
e pur sempre presente 1923 da cui l'effettiva forza 
aerea italiana é scaturita come da un breve fonte 
Scaturisce una grande polla, é certamente istruttivo, 
é certamente rincorante, come istruttivi e rincoranti 
sono stati tutti gli inizi ai quali ogni ben determinata 
e sviluppata opera o azione, per giganti che sian dive- 
nute le sue proporzioni e durevoli i suoi effetti, si 
deve logicamente ricondurre. 

Era da pochi mesi in atto la grande virata storica 
che doveva mutare per sempre le sorti della nazione 
italiana; non mancó al pilota l'esatta percezione 
realistica del momento: il momento che comandava 
di guardare in alto al cielo vuoto che immancabil- 
mente doveva, perché la nazione si avviasse ad essere 
quel che il destino la voleva, un cielo popolato di 
ali. Fu allora che l’Italia ebbe col nuovo indirizzo 
il suggello di un sicuro avvio per nuove strade. 

C'era già stato (parliamo di eventi retrospettivi) 
c'era già stato alla fine del primo grande urto fra le 
genti del mondo, un periodo che si chiuse, allora, 
definitivamente, caratterizzato da mancanza di fede 
nei tempi nuovi, da carenza di virtù, da uno scadere 
dei principi etici fondamentali sui quali si fonda tutto 
il valore della condizione umana. Si era fatta strada la 
negazione della sicura lenta ascesa delle genti. Stan- 
chezza e delusione avevano attanagliato gli uomini. 

La luce della salvezza per tutti siolgorò dal pugno 
sicuro di pochi che avevano sempre tenuto fede a 
se stessi ed ai propri ideali; pochi uomini che non da 
allora spargevano il lievito della sanità morale, della 
certezza in ciò che mantiene vitali с integre le forze 
di un paese, 

Si capovolse la situazione. L’ottobre del 
segnò l’inizio del nuovo Risorgimento italiano al 
quale qualche mese dopo — nel marzo del 1923 — 
tenne dietro la creazione della nuova Ala. Era il 
sorgere di un’Arma indipendente nel quadro delle 
Forze Armate nazionali: la Regia Aeronautica. 

Segui un periodo di assestamento e di messa а 
punto in cui il lavoro non appariva, ma ognuno che 
avesse voluto avrebbe potuto udirne il lontano rombo 
sotterraneo come di acque segrete irrefrenabili che 
cerchino di aprirsi comunque un varco. Dopo le 


1922 


imprese di Locatelli, di De Pinedo, della Coppa Schnei- 
der, di Ferrarin e Del Prete le grandi prove indivi- 
duali cominciavano a cedere alle crociere di massa. 
Queste si iniziano con Balbo che nell’estate del 1928 
con sessantuno idro compie il circuito Orbetello- 
Baleari-Stagno di Berre e ritorno; e l’anno dopo effet- 
tua il percorso Taranto-Atene-Costantinopoli-Var- 
na—Odessa e ritorno. 

Nel frattempo Francis Lombardi unisce via areea 
Roma a Mogadiscio viaggiando su un piccolo turi- 
smo e l’anno seguente compie іп о giorni il primo col- 
legamento rapido tra l’Italia e il Giappone su itine- 
rario diverso da quello glorioso percorso undici anni 
prima da Ferrarin. 

È una robusta ala che viene affermandosi. Nulla 
si lascia di intentato: l’aviazione d'Italia è segna- 
colo di progresso, è squilla che tutto il mondo ode, 
dalle zone più civili a quelle più inospiti che mai 
avevano assistito al sorvolo dell’ala umana. 

La Regia Aeronautica prosegue con un ritmo sem- 
pre più celere le sue realizzazioni. Il campo delle 
ricerche è tutt’altro che trascurato; si organizzano 
enti ed istituti capaci di seguire attentamente i nuovi 
portati tecnici e di sciogliere i problemi nuovi: viene 
fondata Guidonia, centro sperimentale per ogni ramo 
di studi e di applicazioni aeronautiche, dove il colon- 
nello Mario Pezzi nell'estate del 1938 aggiudicò 
all'Italia il primato mondiale di altezza per aero- 
plani; viene fondato a Desenzano il reparto dei 
Velocisti che nell’ottobre del 1034 vide Agello realiz- 
zare un massimo di 709 chilometri e 209 metri orari. 


Gli anni 1930-1033 segnarono appunto un periodo 
cruciale per la nostra aviazione e per l'aviazione 
mondiale. Vibravano in antecedenza grandi speranze 
per le trasvolate di massa. Alcune prove preliminari 
avevano dato buoni risultati ma esse avevano avuto 
luogo nel nostro mare chiuso, non erano state prove 
oceaniche, soggette quindi all'imprevedibile ed all'im- 
ponderabile che collimano con l'avventuroso ed hanno 
coine quota di tangenza il primo gradino del fantastico. 
I popoli di due continenti avevano applaudito all'ar- 
dire, alla « follia » degli isolati valicatori di oceani; 
l'industria aeronautica dei due mondi tendeva la 
volontà e la capacità per offrire aerei perfezionati 
giorno per giorno ai sovrani rimpiccolitori degli oceani 
e dei continenti; la stampa quotidiana e periodica 


parlava, ad un vastissimo pubblico, di tipi di aerei, 


di profili alari, di carico, di velature. Ci si chiedeva 
pubblicamente se gli apparecchi fino allora adottati 
per le traversate fossero strumenti adatti o se biso- 
gnasse considerarli soltanto i progenitori dello stru- 
mento perfetto di là da venire. Un problema alta- 
mente appassionante si era abbattuto su un'epoca. 
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Per virtù di contrasto il tempo nostro, che fu gia 
definito l’era della meccanizzazione per eccellenza, 
si rivelava intimamente spirituale poiché in nessun'al- 
tra epoca come sulla nostra fece mai presa l'alata 
speranza di giungere ad una svolta così definitiva 
e significativa nella sua storia. Le estreme conseguenze 
della parola e della tecnica di Leonardo, dei duemila 
voli librati di Lilienthal, dei «trecento metri» di 
Adler, dei pochi secondi dei Wright nel 1903, stavano 
per attingere la piü logica ed attesa conclusione. 
L'aviazione era sul punto di chiudere il suo primo 
ciclo, stava per penetrare come vivente manife- 
stazione collettiva nella vita dei popoli. 

L'aviazione italiana appresta frattanto le sue ali 
pei grandi cimenti. Ё una sorta di grande prova preli- 
minare quella alla quale si assoggetta quando spa- 
zia in formazione per il Mediterraneo e quando in 
formazione i suoi cacciatori di Campoformido com- 
piono la crociera balcanica. 

L'Italia non aveva dimenticato le competizioni 
per i primati e difatti recentissimi erano i successi 
di Ferrarin e Del Prete, di Maddalena e Cecconi, di 
Donati Rasini e Mazzotti che avevano successiva- 
mente battuto tutti i primati mondiali. Quale intimo 
lavorio, quale frenata esuberanza di forze, quale 
fascio di energie riunite e tutte concorrenti al mede- 
simo fine! Passare dai voli di esibizione individuale 
alle crociere di squadra serrate e inscindibili doveva 
essere compito riservato all'aviazione italiana, com- 
pito che consapevolmente essa si impose e condusse 
sul piano della realtà. 

Le due imprese, quella dell'America Latina e 
quella del Decennale, che si seguirono a distanza di 
due anni circa, accolte all'estero al primo annuncio 
con qualche scetticismo, apparvero quel che erano: 
la risultante di anni di addestramento, di studio, 
di metodo. Un'alta missione era stata compiuta, 
e compiuta dall'arma più giovane, l'arma che, giunta 
nel novero delle esperte consorelle, e considerata 
ancora nel 1914-15 un delicato fragile complesso 
sportivo negato all'azione di guerra, usciva rapida- 
mente dalla circoscritta figura di paradigma ed alle 
consorelle doveva apparire quale caratteristico esem- 
pio di volizione rapidità potenza. 


Attraverso la crisi storica provocata e risolta rapi- 
dissimamente dalla rivoluzione totalitaria in poli- 
tíca e dalla tecnica aviatoria nell'ambito della prepa- 
razione alla guerra, il dissolvimento completo aveva 
raggiunto le vecchie e abusate concezioni di una volta, 
che rimanevano in piedi solo per un fenomeno di equi- 
librio. Fenomeno identico a quello che lascia ritti nelle 
foreste equatoriali i mastodontici alberi il cui interno 
ё stato divorato dalle termiti e ridotto essenzialmente 
alla corteccia. Il primo uragano che sopravverra, 
li abbatterà come vecchie quinte di palcoscenico. 

Al nuovo ordine storico hanno spianato il terreno 
i nuovi strumenti, civile e bellico, della tecnica nuova. 
Nuovi metodi di attacco hanno scompaginato un 
mondo non più vitale che di apparenza viva conser- 
vava solo una buccia inerte. 

Nella prima guerra mondiale il moltiplicarsi delle 
artiglierie e delle armi automatiche aveva costretto 


a sprofondarsi sotterra gli eserciti combattenti, stron- 
candone ogni iniziativa di manovra. 

I,a meccanizzazione delle forze terrestri ed il natu- 
rale espandersi delle flotte aeree con la conseguente 
evoluzione di esse ottenuta mediante il volo radente, 
il getto in tuffo e l'aerosiluramento, sono riusciti 
ad impedire in questo secondo conflitto di popoli 
la guerra di posizione conferendo alle masse armate 
la possibilità dell'iniziativa e della manovra. 

L'aviazione è stato il dono supremo che la sorte 
ha concesso all'umanità alla sera di un grande ciclo 
storico, che prelude all’alba di un nuovo ciclo, forse 


. meno fortunoso, meno turbinoso, meno tormentato 


di quello che si chiude. 

Quante previsioni dottrinarie e appassionate sorte 
nel lungo (o breve) periodo interbellico sono state 
smentite da tre anni e mezzo di operazioni! Anche 
la prevista ad ogni costo e a dispetto dei santi guerra 
totalitaria non ha avuto luogo in tre anni e mezzo 
di guerra guerreggiata. Il previsto logoramento di 
tutte le energie vitali degli stati in conflitto è certa- 
mente in atto ma i termini temporali che erano stati 
assegnati dai profeti a tal logoramento sono incom- 
parabilmente meno ristretti e meno catastrofici di 
quelli indicati dalle profezie. F, così, è anche mancata 
l'annunziatissima guerra lampo che ingemmava delle 
proprie eleganze strategico—verbali da ebdomadario 
umoristico le prose giornalistiche e le radio trasmis- 
sioni di tanti Paesi. Quante fame furono fatte e quante 
disfatte in un breve giro di tempo, quanti eleganti 
vaticinatori e costruttori di vertiginose torri babe- 
liche sulla carta son saltati improvvisamente nel 
buio dalla notorietà effimera e sono scomparsi alla 
chetichella! 

Non c'è dunque da stupirsi se anche nei riguardi 
dell'impiego dell'arma aerea molte anticipazioni 
dall'aspetto certo si siano dimostrate inconsistenti 
come costruzioni di sabbia. 

La materia su cui le anticipazioni si fondavano 
era in realtà nuova ed allo stato informe, e in dipen- 
denza di ciò anche le due grandi prove che precedet- 
tero l’attuale conflitto avrebbero dovuto dar motivo 
di dubbio e di incertezza nelle deduzioni da trarne 
e consigliare molta prudenza e ponderatezza prima 
di generalizzare. Poichè nulla è più temibile della 
immaginazione, se questa viene applicata a oggetti 
essenzialmente serrati nel ferreo cerchio della ragione 
pratica. Avviene allora che in virtù di un gioco ampli- 
ficatore e deformatore le costruzioni iutellettive ven- 
gano innalzate in modo esclusivamente arbitrario. 
Arbitrario e pericoloso. Intendiamo alludere al fer- 
vore immaginativo che seguì all’estero le campagne 
di Etiopia e di Spagna. Si vide valutare in eccesso 
il peso del bombardamento sul morale delle popola- 
zioni cittadine e troppo scarsamente il volume del 
materiale aereo col quale bisognava fare conti molto 
precisi prima di passare alla pratica. Valutazioni 
malfondate perchè affette da un grave vizio di ori- 
gine: trascuravano una caratteristica dell'arma aerea 
la quale accompagna inevitabilmente le sue doti 
essenziali che sono rapidità sorpresa e moto tridi- 
mensionale. Tale caratteristica — l'unica negativa — 
impedisce in casi e in circostanze normali all'aviazi on 
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di prender materialmente possesso del terreno е di 
mantenerlo contro qualsiasi avversario. In casi e in 
circostanze normali, abbiamo detto, e cioé nei casi 
e nelle circostanze proprie della guerra comunemente 
intesa e combattuta. Mentre іп talune congiun- 
ture verificatesi durante la guerra di Etiopia e di 
Spagna potè avvenire che reparti aerei prendessero 
materialmente possesso di zone di terreno e tale pos- 
sesso mantenessero per tempo più o meno ampio іп 
attesa di consegnarle a sopravvenienti reparti del- 
l’esercito operante. Ma ciò, comunque, non può veri- 
ficarsi quando l’aviazione combatte come forza indi- 
pendente e non cooperante. Non sono questi i suoi 
compiti: diversamente dovremmo assegnare alle 
forze terrestri i compiti dell'informazione, della di- 
struzione e sorpresa del volo radente, della distru- 
zione di obiettivi in zone lontane e lontanissime dal- 
l'epicentro della lotta, della distruzione del naviglio 
da guerra e da traffico. Unucuique suum. 


Abbiamo nominato la guerra etiopica e la guerra 
di Spagna. La campagna per l'Impero fu la prima 
prova bellica affrontata dallo Stato Fascista con 
quell’ampiezza di mezzi che doveva costituire una 
delle garanzie materiali di successo, collegata come 
fu con una salda preparazione spirituale acuita e 
galvanizzata dalla malevolenza gelosa della Gran 
Bretagna cui rapidamente si unirono, ai danni del- 
l’Italia, altre 51 nazioni. La campagna, condotta 
energicamente, fu vinta in sette mesi. La parte che 
vi prese l’aviazione italiana fu di primissimo piano, 
pur non potendosi trasporre i suoi successi e i suoi 
risultati sul piano di una grande guerra avvenire, 
principalmente per la mancanza assoluta di un avver- 
sario che le si contrapponesse in aria. La campagna fu 
tuttavia un grande successo aviatorio, considerando 
anzitutto le difficoltà logistiche dell’impresa (pos- 
siamo dire anzi che, logisticamente, la guerra etiopica 
fu tutto un successo aviatorio), l'assenza di aeroporti, 
la configurazione orizzontale e verticale del vasto 
territorio su cui ci si batteva, il clima. L’aviazione 
accelerò grandemente in quella guerra il processo 
operativo terrestre e fu impiegata con somma abilità, 
anche dopo la vittoria, in operazioni di polizia e in 
continue azioni di rifornimento di reparti dell'esercito. 

La conquista dell’ Impero coincise con l’inizio della 
guerra civile di Spagna, un avvenimento le cui ori- 
gini dovevano ad ogni costo consigliare all’ Italia 
di appoggiare vigorosamente il partito nazionale 
capeggiato dal generale Franco, contro le forze rego- 
lari governative. Le nostre forze aeree inviate urgen- 
temente oltremare, poche per verità, riuscivano a 
neutralizzare le forze navali contrarie ai falangisti, 
permettendo a questi di transitare dall'Africa nella 
Penisola iberica. I reparti della Regia Aeronautica 
successivamente inviati in Spagna costituirono, in- 
sieme con quelli della germanica Condor, il grosso 
delle forze aeree falangiste che si opponevano ai rossi. 
Ogni battaglia, da quelle per Malaga, Bilbao, San- 
tander, Teruel a quella di Catalogna e alle due che 
presero nome dall’ Ebro, vide i nostri aviatori in car- 
linga recare il loro generoso contributo alla comune 
vittoria. 


Qui, alle soglie della seconda grande guerra, ricor- 
deremo la partecipazione dell'arma aerea all'occu- 
pazione dell'Albania (aprile 1939) dove 380 nostri 
apparecchi agevolarono le operazioni di sbarco e 
contribuirono ad eliminare rapidamente i pochi 
focolai di resistenza opposti alle nostre truppe. 

Eccoci ora al grande Evento, quello in cui sono in 
gioco non interessi «colossali » come all’inizio di esso si 
esprimevano mercantilmente i quotidiani anglosassoni 
ma essenzialmente la vita e l'indipendenza delle mag- 
21011 nazioni mondiali. Questa seconda guerra i cui 
risultati rappresenteranno la violenta ma logica solu- 
zione di contrasti e conflitti politici e ideologici di 
eccezionale portata per l'umanità (contrasti e con- 
flitti che la pacifica esperienza degli ultimi anni aveva 
dimostrato impossibile eliminare o soltanto ridurre), 
questa seconda guerra apocalittica offre ai nostri 
occhi un panorama che per la prossimità al punto 
d'osservazione non riesce a fissarsi sulla rétina per 
il tempo necessario a discernere i particolari, il dise- 
gno, i colori del quadro. Quel che vediamo è tutto 
avvolto in una vasta nebbia opalescente attraverso 
la quale tratto tratto ci riesce di scorgere trascorrenti 
lembi di chiarità. È una guerra questa che ha sele- 
zionato le vecchie armi ed innestato in esse nuovi 
elementi più consoni non solo ai tempi nuovi ma, prin- 
cipalmente, allo stile del nuovo combattere che non 
ha più il carattere univoco massiccio e fermo di quello 
di or è un quarto di secolo, ma è costituito di sva- 
riati fronti di battaglia fluttuanti o estremamente 
elastici e di un fronte non meno denso di eventi e di 
futuro degli altri (incomparabilmente di più che nella 
grande guerra precedente), ma più insidioso e subdolo, 
dove il gioco è quasi sempre svolto al coperto, dove 
l'insidia non è scorta se non nell’ istante in cui è diffi- 
cile non sottostarvi: il mare. E qui ogni fervente 
ammiratore di un’Arma potrebbe sostener la propria 
tesi. A nessuno si potrebbe contestare l’importanza 
assunta in questa guerra dalle forze motocorazzate, 
dal sommergibile, dalle unità motorizzate e dal con- 
nubio fra elemento marittimo ed elemento dell'aria: 
la nave portaerei. Ognuno sosterrebbe la propria 
tesi con felicità ed aggressività di argomenti. A noi 
appare tuttavia indubbio che l'arma piü nuova e 
più sorprendente è sempre l'arma del cielo che, prati- 
camente nata all'impiego bellico nel 1911, anno della 
guerra libica, é venuta costantemente mutando se stessa 
al punto che Гаегео d'oggi поп е ріп confrontabile 
e assomigliabile al fragile arnese di tela e canna palu- 
stre sul quale prendevano posto i pionieri del volo. 

Nulla difatti puó esserci di comune (tranne un dove- 
roso senso di riconoscenza per esserne discesi « per 
li rami») tra un «Filiasi» di Calderara, una « Colomba» 
di Frassinetti, una «Chimera» di Marchetti, un «Voisin» 
(tutti aerei nati fra il 1908 e il 1910) un «Cobianchi», un 
«Corazza» e uno degli ultraveloci caccia che guizzano 
nel cielo della battaglia d'oggi o un plurimotore di 
grosso tonnellaggio. Enorme è lo stacco: molto ma 
molto più forte e sentito che non tra carro armato, 
tra sommergibile dell'altra guerra e di questa: enorme 
è lo stacco fra l'aeroplano strumento semplicistico di 
allora e il complicato complesso volante attuale, fra 
l'architettura tutta esterna e visibile di un apparecchio 
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di аПога е un aereo odierno costruito е condizionato 
per raggiungere e valicare i limiti della troposfera, 
per inabissare col siluro una nave da guerra o un 
grosso trasporto, per combattere armato di molte 
mitragliatrici e di cannoncini, per trasportare un 
centinaio е ріп di combattenti appesantiti dal rela- 
tivo bagaglio, per « collocare » una bomba da bassis- 
sima quota sul punto piü delicato e vitale del prescelto 
bersaglio. | 

Dicevamo: noi italiani siamo scesi а fianco della 
Germania in questo conflitto di giganti con l'espe- 
rienza di due recenti campagne vittoriose, dopo uno 
sforzo prolungato e quindi in un momento che si 
sarebbe potuto giudicare meno indicato per dirigersi 
nuovamente verso i campi della lotta. No:zdimeno Ја 
Regia Aeronautica fu pronta a scattare а] primo cerno: 
l'a1 gennaio del 1940 i suoi reparti furono in linea 
per iniziare quella attività che da oltre trentadue mesi 
é durata aspra e senza quartiere: nei cieli di Fran- 
cia, della Manica, dei Balcani, in quelli dell'Africa 
Orientale, della Russia e sopratutto nei cieli del 
Mediterraneo. | 

Brevi e intense le operazioni sullo scacchiere alpino 
occidentale mentre nei Balcani i reparti aerei furono 
impiegati a lungo in difficili azioni tattiche che veni- 
vano sviluppate su aspre zone e in condizioni meteori- 
che particolarmente travagliose. L'aviazione da tra- 
sporto contribui alacremente alla lotta convogliando 
in quello scacchiere, durante 5 mesi, oltre settanta- 
mila uomini е seimila tonnellate di materiali. In Jugo- 
slavia e per l'occupazione delle isole Jonie l'aviazione 
ebbe largo e spesso risolutivo impiego, mentre in 
Africa Orientale seppe, sebbene priva di rifornimenti, 
validamente opporsi per più di un anno a forze nemi- 
che soverchianti. Gli unici collegamenti che fu possi- 
bile mantenere tra la madrepatria ela lontana Africa 
Orientale li assicuró l'aviazione per mezzo di voli 
irti di difficoltà per buona parte compiuti attraverso 
territorio nemico. Quando non ebbero piü un aero- 
plano gli aviatori dell'Impero, sotto la guida del 
Principe Reale aviatore, difesero con le pistole e coi 
moschetti le terre consacrate dal valore dalla fierezza 
dal sangue italiano. Con non piü di 200 aerei, i nostri 
aviatori seppero compiere 15.000 ore di volo, 929 azioni 
a grande raggio, 1397 ricognizioni, 1241 azioni di caccia. 

Le alterne vicende della guerra in Africa Setten- 
trionale hanno sempre trovato la nostra aviazione 
presente e attiva nella buona e nell'avversa fortuna. 
Due volte costretti a cedere terreno, due volte scat- 
tati al vittorioso contrattacco, i nostri Reparti aerei 


inflissero agli avversari perdite di rilevante gravità, 
Nel luglio dello scorso anno il Primo ministro inglese 
annunció alla Camera dei Comuni che il Medio Oriente 
aveva assorbito in due anni 6000 aeroplani. 

Questa breve rassegna di scarni riferimenti non 
può essere conclusa se non volgendo lo sguardo al setto- 
re operativo dove durante venti anni di prodigiosa vita 
ha fatto le sue prove migliori la Regia Aeronautica. Per 
venti anni, difatti, il Mare Mediterraneo é stato teatro 
di fiere lotte e di accaniti contrasti, di acri gelosie e di 
livide insidie: 1’ Italia da una parte, blandita a parole 
e subdolamente sorvegliata e spiata: dall’altra nazioni 
che avevano sempre avuto l'incontrastato dominio 
dei mari. Venti anni di lotta serrata, ripetiamo, seb- 
bene le armi mortali vere e proprie siano apparse 
solo negli ultimi trentadue mesi, in cui gli sforzi 
riuniti della Regia Aeronautica e della Regia Marina 
sono riusciti a fronteggiare risolutamente le potenti 
flotte avversarie. Con tutte le sue specialità la nostra. 
aviazione ha gravato per trentadue mesi sulle linee 
di comunicazione britanniche per il Medio Oriente, 
costrinvendole a seguire la lunga rotta del Capo di 
Buona Speranza, ed é riuscita con le sole sue forze 
a bilanciare l'interiorità di tonnellaggio che gravava 
sulla nostra gloriosa Marina. A tutte le battaglie 
navali hanno partecipato i nostri reparti aerei, da 
quella di Punta Stilo a quella dell’agosto 1942: hanno 
partecipato in forze, giungendo a volte a concentrare 
sulle unità avversarie circa ottocento apparecchi 
di tutte le specialità, gloriosissima tra esse l'ultimo- 
genita, l'aerosilurante. 

Il contributo di sangue dato dalla Regia Aeronau- 
tica in questa guerra, assai elevato proporzional- 
mente ai suoi effettivi, е dichiarato dalle cifre: 1696 
morti, 1931 feriti, 8643 dispersi. E la tenacia del suo 
sempre rinverdito valore è, ancora, testimoniata 
dalle cifre, che hanno un loro sintetico persuasivo 
linguaggio Gi estrema chiarezza: 


Aeroplani distrutti . . . . . . . . 2300 
Aeroplani probabilmente distrutti . . . 958 
Navi da guerra affondate ....... 65 
Navi da guerra danneggiate ..... 211 
Navi mercantili affondate ....... 138 
Navi mercantili danneggiate ..... 137. 


La Regia Acronautica ha colato a picco dall'inizio 
della guerra oltre un milione di tonnellate di naviglio 
mercantile nemico. 

Il grande collaudo è in atto. 

Га guerra continua. 


COEFFICIENTE DI QUALITA DEI VELIVOLI 
Capitano С. А. ғ. 1. ROLANDO GABBIANELLI 


Allo scopo аі poter paragonare vari tipi di velivoli 
appartenenti ad una stessa categoria, per esempio 
caccia o intercettori, si presenta la necessita di rife- 
rirsi ad una espressione 1а quale compendi in sé le 
caratteristiche che più interessano, rispetto all’ im- 
piego, in quella data categoria di apparecchi. 

Che cosa infatti importa soprattutto nei riguardi 
di un velivolo da caccia? 

I) Una velocità massima piuttosto elevata. 

2) Uno scarto fra velocità massima e velocità minima 
pure notevole; poichè ciò significa grande finezza del 
velivolo ai piccoli angoli di incidenza, e contempo- 
raneamente massima efficienza dei sistemi ipersosten- 
tatori, vale a dire sicurezza nella fase di atterraggio. 

3) Percentuale fra carico utile e carico totale 
dell'apparecchio: ad un valore elevato di tale rap- 
porto corrisponde quella che si chiama una grande 
efficienza costruttiva del velivolo. 

4) Quota di tangenza. 

5) Fattore di maneggevolezza. Ё questa la carat- 
teristica che interessa massimamente negli apparec- 
chi da caccia agli effetti del combattimento. Consi- 
derando le varie evoluzioni a cui viene normalmente 
assoggettato il velivolo da caccia, si può dedurre 
che sulla rapidità nell'assumere determinate posi- 
zioni, influisce innanzi tutto il carico alare Q.S 
dell'apparecchio, quindi l'inerzia del medesimo ri- 
spetto agli assi baricentrici principali intorno ai 
quali il velivolo ruota durante le manovre. 

E poichè detta inerzia 
dipende dall'apertura ala- 
re a e dalla lunghezza 1 


dell'apparecchio, it А 
apparecchio, 1 forma categoria 
abbastanza approssimata catei 
la maneggevolezza di un кіз % 
intercettori 


velivolo potrà esprimersi 
conilrapporto - — 
8.а.1. 
6) Potenza superficiale. 
Ё evidente che le qualità 
di un velivolo saranno tan- 
to più spiccate quanto più 
una determinata caratte- 
ristica che interessi, per 
esempio la velocità massi- 
ma, si ottenga con il mini- 
mo di potenza superficiale. 
7) Tempo di salita alla 
quota di migliore utiliz- 
zazione del velivolo. An- 
che questo elemento ha 
importanza molto grande 
per i velivoli da caccia, ed 
è quindi da prendersi nel- 
la dovuta considerazione. 


Raccogliendo pertanto tutti gli elementi dianzi 
elencati in una sola espressione, questa potrà ben defi- 
nirsi il coefficiente di qualità di quel tipo di velivolo 
appartenente a quella determinata categoria. 

Si potrebbero fare intervenire in detta espressione 
anche altri elementi, come per esempio un fattore 
che tenga conto della semplicità di struttura, e quindi 
della facilità di riproduzione di un velivolo rispetto 
ad altro apparecchio della stessa categoria. 

Ma in tal modo, mentre da un lato l'espressione del 
coefficiente di qualità acquisterebbe in esattezza, ver- 
rebbe contemporaneamente a perdere quel carattere di 
relativa semplicità che alla medesima si intende dare. 

Pertanto nel coefficiente di qualità figurano quegli 
elementi che hanno maggior peso per quella data 
categoria di apparecchi, e vengono invece trascurati 
quei fattori i quali, difficilmente esprimibili in cifre 
precise, verrebbero a dipendere in gran parte dai 
criteri estimati di chi giudica. 

Qualora su di un piano cartesiano (fig. r) si 
riportino nelle ascisse i tipi di velivoli da caccia 
recentemente costruiti, e nelle ordinate il valore del 
ccefficiente di qualità così definito, si potrà vedere dallo 
andamento del diagrainma su quale tipo di velivolo 
convenga orientare la fabbricazione in grande serie, 
al fine dí utilizzare nel migliore dei modi le energie 
produttrici, agli effetti bellici. 

Per la categoria apparecchi da bombardamento o silu- 
ranii, il coefficiente di qualità potrà essere costituito 


tipo dei velivolo 
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che dara modo, come рег 
i velivoli da caccia, di 
vedere immediatamente 
quale apparecchio assom- 
mi in sé le migliori ca- 
ratteristiche per questo 
dato impiego. Natural- 
mente le caratteristiche 
che dovranno figurare 
nell'espressione del coeffi- 
ciente di qualità, saranno 
quelle ricavate come me- 
dia da una serie di prove 
effettuate su quel tipo di 
velivolo; saranno cioé 
elementi desunti da ża- 
belle di prestazione pratica. 

Analogamente per la 
categoria apparecchi da 
bombardamento pesante 0 
da trasporto, si potrà de- 
terminare un coefficiente 
di qualità per ogni tipo 
di velivolo normalmente 
usato; soltanto che in 
questo caso nell'espres- 
sione del coefficiente con- 
verrà far risaltare certe 
caratteristiche che piü 
interessano per questo 
dato impiego piuttosto 
che altre. 

Per i velivoli da bom- 
bardamento pesante o da 
trasporto importa infatti 
soprattutto /a velocità di 
crociera, la percentuale di 
carico utile rispetto al ca- 
rico complessivo dell'appa- 
recchio, la quota di tan- 
genza; un po’ meno invece 
la maneggevolezza e la 
velocità di salita. 

Quindi questi due ulti- 
mi fattori potranno anche 
sopprimersi nella espres- 
sione del coefficiente di 
qualità per tale categoria 
di apparecchi. 

Raccogliendo in grafi- 
co, per i velivoli da bom- 
bardamento pesante o da 
trasporto, i coefficienti di 


dagli stessi elementi considerati per la categoria prece- qualità determinati con le restrizioni dianzi accennate, 
dente, soltanto che, in questo caso, converrà introdurre si otterrà il diagramma della fig. 3, che, dato il pic- 
nel coefficiente di qualità piuttosto che la velocità colo numero di apparecchi finora costruiti per tale 


massima, la velocità di crociera sia pure veloce. 
Anche per tali velivoli converrà tenere nella mas- 


Impiego, ha conseguentemente proporzioni limitate. 
Non si crede necessario prendere in esame altre 


sima considerazione l’elemento maneggevolezza, sia categorie di velivoli, inquantochè, qualcuna di esse, 


per quanto riguarda l’offesa che la difesa. 


più interessante, come quella dei velivoli da rico- 


Raccogliendo in grafico i valori del coefficiente di gnizione strategica, potrebbe rientrare in una delle 
qualità calcolato per ogni tipo di apparecchio attual- categorie in precedenza considerate, per esempio in 
mente adoperato, si otterrà il diagramma della fig. 2, quella degli apparecchi da bombardamento veloce. 
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MODELLO 
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Cap. A. A. ITALO PICCAGLI 


DESCRIZIONE. – Il porta-carta modello «S. А.» 
ha lo scopo di rimediare ai difetti che si incon- 
trano nell'uso in volo della carta al milionesimo 
(рег una regione come l’Italia ogni foglio ha 
le notevoli dimensioni di cm. 9o x 120). Infatti, 
sia che si ricorra all'espediente di ripiegare la 
carta con opportuni accorgimenti (tipo automo- 
bilistico), sia che si ricorra alla riproduzione 


1) Questo strumento è stato realizzato presso il 
«Gabinetto di Navigazione Aerea» della Scuola di 
Applicazione della Regia Aeronautica di Firenze e 


costruito dalla Ditta « La Filotecnica » di Milano. 
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fotografica del tratto di rotta che interessa, le 
difficoltà d'impiego non scompaiono. 

E fra i molti inconvenienti che si lamentano 
i principali sono: l'usura e l'impossibilità di 
riconoscere la regione che é davanti, o dietro, 
o di lato quando si naviga in prossimità dei 
margini del quadro consultato. Il porta-carta 
modello « S. А.» cerca di rimediare ai suddetti 
inconvenienti e permette inoltre di effettuare 
misure di angoli e determinazioni di percorsi. 

La carta aeronautica al milionesimo & stata 
divisa in quadrati che vengono riuniti a quattro 
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a quattro su di un apposito disco girevole e trat- 
tenuti ad esso a mezzo di un foglio di « plexi- 
glass », sul quale é possibile tracciare con una 
normale matita le rotte ed i rilevamenti. Il 
disco porta-carta puó ruotare sul piatto che 
portala graduazione da 09 a 3609; al di sopra 
delsistema piatto-disco-plexiglass scorreil regolo 
trasparente con l'apposito goniometro (fig. т). 

Il sistema pantografo-gonio-diagramma puó 
essere poi ribaltato sull'altra faccia del porta- 
carta (fig. 2), ove un foglio di plexiglass con- 
sente di usare lo strumento come tavolo da 
disegno e carteggio. 


Uso. - Ogni quadratino ha un lato che cor- 
risponde sul terreno a circa 150 chilometri; 
l'insieme delle quattro carte comprende quin- 
di un quadrato di circa 300 chilometri di lato. 


Il pilota, quando si accorge che stà per uscire - 


dal campo compreso dall'insieme delle quattro 


carte, alza (tirando l'apposito arresto «a ») 
il plexiglass (fig. 3), toglie le due carte relative 
alla zona sorvolata, sposta le altre due ed ag- 
giunge le nuove. Con un aeroplano che naviga 
ad una velocità di crociera di 400 km/ora, questa 
operazione si effettua all'incirca ogni 22 minuti. 

Le singole carte saranno poi raccolte in 
un apposito classificatore " onde permettere 
di rintracciare facilmente quelle che interes- 
sano. 


ROTTA VERA (R,) Е ROTTA MAGNETICA (№). - 
А causa del tipo di proiezione adottato nella 
costruzione della carta al milionesimo, le dire- 
zioni del N, e del N,, risultano diversamente 
inclinate (a seconda dei vari quadratini) rispetto 


!) Il classificatore dovrà essere studiato in relazione 
al tipo di porta-carta che potrà essere incassato sul 
tavolo di rotta oppure no. 
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alla mediana del porta-carta. Allo scopo di 
rendere facilmente reperibili queste direzioni 
fondamentali, esse sono state segnate su ogni 
quadratino mediante un'apposita linea trat- 
teggiata (figure 3 e 4). Per ottenere la R, (o la 
К„), si porti allora a coincidere (fig. 5), usu- 
fruendo del bottone zigrinato (п), l'indice mobile 
(1) con il valore del N, (o del N,), quindi, 
dopo aver allentato l'altro bottone zigrinato 
(ғ) si faccia ruotare il disco porta-carta fino a 
portare 1а congiungente la località di partenza 
« А» con quella di arrivo « B » (cioé la rotta da 
percorrere) parallela allo spigolo del regolo 
(fig. 6), ed in corrispondenza del controindice 
(Г) si leggerà il valore della rotta vera (o di 
quellà magnetica). 


CONTROLLO DELLA VELOCITÀ. — Il diagram- 
ma trasparente (d) (figure 1-2) porta in basso 
ed in alto la numerazione delle velocità effet- 


3 


tive di 20 in 20 chilometri, ed un fascio di linee 
inclinate con la numerazione dei tempi di primo 
in primo. 

Dopo avere effettuato le operazioni indicate 
nel precedente paragrafo si porti (fig. 7) la 
linea O-O' del diagramma sul punto di partenza 
«А», quindi si faccia coincidere con la rotta 
precedentemente tracciata la linea che porta 
il valore più prossimo alla velocità al suolo 
« stimata » V, e si ricerchi quale obliqua passa 
per un « punto caratteristico » « L » del terreno, 
precedentemente fissato e situato sulla rotta. . 
Si trovi per esempio l'obliqua segnata con il 
n. IO: significa che dopo ro minuti si dovrà 
sorvolare la località « I, ». 

Se il sorvolo avviene prima o dopo vuol dire 
che la velocità al suolo stimata era superiore 
o inferiore alla vera. Si terrà conto di ció e si 
ripeterà l'operazione assumendo un valore di 
V, maggiore o minore. 
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RILEVAMENTI R. G. — Bloccato, a mezzo del 
bottone (n), l'indice mobile (7) sul N, (o N,), 
si faccia coincidere l'indice suddetto con 10 (09 
della graduazione del porta-carta onde ren- 
dere lo spigolo del regolo parallelo alla dire- 
zione del N, (o del N,). Sia ora QTE (o QDR) 
il rilevamento vero (o magnetico) ricevuto dal 
posto radiogoniometrico « G, », si ruoti il gonio- 
metro porta-diagramma in modo da leggere 
in corrispondenza della linea di fede il valore 
del QTE (o QDR) ricevuto, si sposti quindi il 
pantografo in modo che lo spigolo del diagram- 
ma passi per «С,» e si tracci il rilevamento 
(fig. 8). 51 ripeta l'operazione рег il posto «С,» 
(o per gli altri posti R. G. che assistono il volo), 
si «trasporti» lungo la rotta il primo rileva- 
mento all'istante del secondo ed il punto d'in- 
contro dei luoghi di posizione cosi ottenuti 
determinerà il « punto velivolo ». 

Se si vuol conoscere direttamente la R, da 
seguire per dirigere sull'Aeroporto di «G» (rotta 
magnetica di avvicinamento), ci si rivolge come 
é noto al radiogoniometro di «G» e si chiede | 
il QDM. Inserita la declinazione e ruotato il 
porta-carta fino a leggere il QDM (fig. 9), si 
porti lo spigolo del diagramma sul posto «С» 
e la rotta che si dovrà percorrere (e quindi il 
terreno che si dovrà sorvolare) sarà indicata | 
dallo spigolo stesso. 

Se invece é il velivolo a rilevare, il controllo 
della posizione, viene eseguito tracciando dalle | 
stazioni a terra i rilevamenti opposti.” 


FIG. 5 
OSSERVAZIONI. — а) Per la grande naviga- 

zione occorrerà usufruire di una carta ad una 

scala 1/2.000.000, che si potrebbe ottenere con 


1) Il rilevamento opposto è dato, come è noto, 
dalla somma: 


Rilo opp. = 180° + (Rilo + С) 


dove il Rilo è il rilevamento ortodromico che (facendo 
coincidere lo 0° del quadrante fisso del radiogonio- 
metro con il valore della graduazione del quadrante 
mobile corrispondente alla prote vera seguita (Р: 
viene letto direttamente sul quadrante mobile | 
corrispondenza della posizione dell’indice fisso de 
Ю.С. e C è la correzione dovuta alla «convergenza 
dei meridiani », che, per la carta al milionesimo € per 
le distanze entro alle quali può venire utilmente 1m- 
piegato il Р. С. per la determinazione della posizione 
risulta: 
С = АХ sen Qm. 


Trascurando la correzione C, si commettono error! 
che, con il porta-carta (ove i Rilo vengono riferitl 
meridiano centrale dell'insieme dei quattro quadra- 
tini) e per le nostre latitudini, possono raggiungere 
FIG. 6 al massimo il valore di ~ 19, 
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FIG. 7 


una opportuna riduzione anche da quella al 
1/1.000.000. 

Ove si disponesse di una carta di Mercatore 
alla scala approssimata al 1/2.000.000, allora 
si pud evitare il tracciamento delle linee che 
indicano la direzione del meridiano vero in 
quanto questa coincide evidentemente con la 
mediana del porta—carta. 

Per contro sarebbe necessario disporre di 
vari diagrammi (almeno due nel caso del Me- 
diterraneo) per il controllo della velocita, in 
quanto sara evidentemente necessario tenere 


FIG. 8 


conto del variare della scala al variare della 
latitudine. 

b) Lo strumento con le varie carte potrebbe 
essere incassato in una tavoletta delle dimen- 
sioni di cm. 55X55 incernierata (e quindi 
abbattibile) in prossimità del posto R. G. di 
bordo. | 
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ROMA — VENTENNALE DELLA R. AERONAUTICA: IL MINISTRO DELLA CULTURA POPOLARE ACCOMPAGNATO 
DAI, SOTTOSEGRETARIO ALL'AERONAUTICA E DA ALTRE PERSONALITÀ DELLA STAMPA ITALIANA ED ESTERA 
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GLI ANALIZZATORI DEI GAS DI SCARICO 
5. Ten. С. А. ing. FRANCOMARIA TESTA 


L'importanza dell'analisi completa dei gas 
di scarico dei motori a scoppio, specialmente 
d'aviazione, non è generalmente conosciuta, 
benché da tale aualisi si possano prontamente 
ottenere non solo informazioni sulla composi- 
zione del combustibile adoperato, ma anche, ed 
essenzialmente, la deter- 
minazione del rapporto 
aria/combustibile con 
deduzione delle tempe- 
rature dei cilindri, de! 
combustibile sciupato 
per combustione incom- 
pleta e, in modo parti- 
colare, di CO nei gas 
di scarico. 

Di grande importan- 
za é la conoscenza del 
rapporto aria/combu- 
stibile, ed е noto che 
le vere misure dell'aria 
di aspirazione sono 
molto difficili da ese- 
guirsi su un veicolo 
in moto. Per questa ra- 
gione, la determinazione 
del rapporto aria‘com- 
bustibile puó essere 
assai più conveniente- 
mente determinata at- 
traverso la composi- 
zione dei gas di scarico 
per mezzo dell’analisi 
chimica. Sono noti vari 
strumenti di misura stu- 
diati allo scopo e che 
sfruttano alcune pro- 
prietà dei gas di scarico, 
come la conduttività 
termica o la prontezza 
di combustione: alcuni 
di questi apparecchi 
sono anche automatici. 


È del pari noto che i componenti principali 
dei gas di scarico sono: СО,, CO, Н,, N,, CH, 
ed idrocarburi più pesanti. | 

Quando si conoscono i valori di'quattro di 
questi elementi variabili in un combustibile 
avente un rapporto Н/С, si possono calcolare 
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le variabili rimanenti e l'eccesso d'aria in base 
al rapporto aria effettiva/aria teorica. 

In questa relazione vengono illustrati ampia- 
mente varii tipi di analizzatori, il loro modo di 
funzionamento ed alcune influenze esercitate 
sul funzionamento stesso. 


APPARECCHI E METODI . 


т) Apparecchio Orsat. — Il tipo semplice 
di questo apparecchio é stato largamente ado- 
perato per determinare le quantità di CO,, CO 
e di O, nei gas di scarico. La determinazione 
della quantità di CO é meno soddisfacente di 
quella degli altri componenti per la scarsa 


TESTA 


capacità di assorbimen- 
to delle soluzioni ado- 
perate. Se si potessero 
stabilire i rapporti fra 
O, e CO, e gli altri com- 
ponenti (CO, H,, СН.) 
l’ utilità dell'apparec- 
chio Orsat sarebbe na- 
turalmente aumentata. 
Una modifica dell’ap- 
parecchio è dovuta al 
Bureau of Mines. 
Forme speciali di pi- 
pette furono ideate dal 
Bureau of Standards ed 
usate per ottenere un as- 
sorbimento più efficace. 
Le percentuali di CO, 
e CO si determinano 
nel modo solito, me- 
diante l’ assorbimento 
nell’idrato di K ed in 
soluzione acida di piro- 
gallato potassico ri- 
spettivamente. Queste 
soluzioni vengono pre- 
parate secondo diversi 
metodi fra cui noti 
quelli di Shepherd; le 
percentuali di H,, CH, 
e CO si calcolano coi 
dati ottenuti dalla com- 
bustione dei gas residui 
ed aria nelle pipette 
di combustione lenta. 
Il contenuto in CO 
fu però trovato anche 
o, mediante la combustione lenta dell'aria od 
ossigeno su un filamento di platino riscaldato, 
assieme all’ Н, e CH,, oppure mediante l'assor- 
bimento di una soluzione di cloruro rameo- 
so in soluzione ammoniacale. Il mercurio fu 
adoperato, come liquido limitante, nella pi- 
petta di misura o nei bulbi di livello dell'appa- 
recchio per l'analisi dei gas, per ridurre al 
minimo gli errori dovuti all'assorbimento 
dall'acqua del CO, nei gas di scarico ed al 
E di combustione lenta. Le prove con 
‚ SO, fumante non dimostrarono presente 
nessun idrocarburo non saturo. Campioni di 
gas furono ottenuti coll’inserire un tubo di 
acciaio nel tubo di scarico appena dentro la 
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valvola di scarico dei motori di prova ad.un 
cilindro. | 

Parecchi minuti dopo che il motore era giunto 
alla condizione di regime, furono raccolti dei 
campioni in tubo di vetro. I campioni furono 
in primo luogo presi con lo spostamento del 
mercurio; рїй tardi furono adoperati tubi-cam- 
pione vuoti d'aria, ma solo quelli che potevano 
resistere per parecchie ore ad una pressione 
assoluta di от m/m di mercurio. Campioni 
presi da questi due metodi davano risultati 
concordi. Furono analizzate immediatamente 
porzioni di parecchi campioni di controllo e ad 
intervalli di 1-2 settimane. 
Non si trovó peró nessuna 
differenza nell'analisi. In 
queste esperienze furono 
adoperati 4 motori mono- 
cilindrici a 4 tempi, raf- 
freddati ad acqua ed 1 mo- 
tore stellare a 9 cilindri, 
raffreddato ad aria. 

La tabella I illustra le 
condizioni di prova del mo- 
tore e dei combustibili ado- 
perati. Le curve di distilla- 
zione per combustibili sono 
illustrati nella fig. 2. Il rap- 
porto H/C del combustibile 
di sicurezza idrogenato fu 
dato dal fabbricante come 
0,130. Dato che le benzine 
erano adatte per aviazione Q 4 
si riteneva che avessero un 
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I! consumo di combustibile fu misurato in peso e 
il consumo di aria mediante un gazometro di una 
capacità di 2240 metri cubi. L'avviamento e la 
chiusura del gazometro furono sincronizzati mec- 
canicamente con un contagiri e con un cronometro. 


2) Analizzatori Cambridge е Lantz-Phelps. - 
Durante gli ultimi anni gli analizzatori elettrici 
sono stati sempre piit adoperati per controllare 


la composizione dei gas di scarico. 
Tra questi strumenti dobbiamo ricordare 


un tipo per aviazione: il Cambridge ed un tipo 
per automobili: il Lantz-Phelps. Descriveremo 


Percentuale in volume di Н, in N, 


8 12 16 20 &4 28 


Percentuale іп volume di Н, in aria 


rapporto H/C dicirca 0,175. FIG. 3 
TABELLA I 
CONDIZIONI DI PROVA DI UN MOTORE 
Motore | 1 | 2 | 3 | En | 5 
Numero cilindri . . . . I I I Ж І. | 9 T 
Accensione . . . . . . Scintilla Iniezione Iniezione ` Scintilla Scintilla 
Raffreddamento . . . . Acqua Acqua Acqua ` Acqua Aria 
Sistema di combustione | Carburatore Iniezione Iniezione Carburatore Carburatore 
e iniezione | е iniezione 
Combustibile ..... Benzina Nafta pi auto | Nafta per auto Benzina Benzina 
Standard per e lab. per aviazione | tipo militare 
aviazione 
Gradi di compressione . 5,5 13,5 13,4 5,8 --7 5,1 
15,3 
Gii ш.» Bo oL 1500 — 1500 — 1500 — 1500 -- 2000 — | 1475 -- 1559 — 
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FIG. 3-а 


poi le prove ed i collaudi eseguiti con tali appa- 
recchi. Il funzionamento di tali apparecchi 
г basato sulla conduttività termica dei compo- 
nenti dei gas di scarico. 

Nella tabella II si trovaa^ dei dati derivati 
delle tavole di Landolt e Bornstein. | 

Come viene indicato in questa tabella, la 
conduttività termica di N,, O, e CO sono quasi 
uguali. Ia conduttività termica di CO, è infe- 
riore, mentre H, ha conduttività termica molto 
superiore. Da ció si puó concludere che l'ana- 
lisi dei prodotti di combustione non é precisa- 
mente una misura di CO e CO,, ma risponde 
principalmente ai contenuti di H, dei gas di 
scarico. 

Negli strumenti in questione la conduttivita 
termica del gas di scarico viene confrontata 


| | FIG. 4 


con la conduttività ter- | 


mica di un gas tipo (per 
esempio, aria saturata 
di vapor d'acqua) me- 
diante il confronto del- 
le resistenze elettriche 
di fili di metallo resi- 
stenti all'alta tempera- 
tura, circondati dal gas 
di scarico e dal gas ti- 
po. Una riduzione della 
conduttività termica del 
gas di scarico (che au- 
menta 1а percentuale di 
CO,) permette ai fili di 
raggiungere una tempe- 
ratura maggiore, quindi 
di aumentare 1а loro re- 
sistenza. Dato che tutti 
e due i fili formano 
una parte dei rami del 
ponte di Wheatstone, un aumento di resistenza 
di un filo squilibra il ponte. L’entita dello 
squilibrio elettrico viene riportato su uno stru- 
mento di misura, la scala del quale e tarata 
nel rapporto combustibile/aria, riferito allo 
strumento di Cambridge. 


TABELLA II 


meme ] ZZZ E 
Conduttività termica 


Cakclata 


| 

К cal/m. h. C^ per aria = 100 
Biossido carbonio CO, 0,013 62 
Ossido di cartonio о,019 91 
Azoto N. ..... 0,021 100 
Ossigeno О, 0,021 тос 

| АТТАП а AN d 0,020 100 
Metano CH, 0,026 124 

| ыы о СЕ ИЦ 0,150 175 


La temperatura dei fili i dipende da: 

I) la conduttivita termica del gas che 
circonda il filo; 

2) la temperatura del gas; 

3) la velocità del gas; 

4) la temperatura delle pareti. 

Per eliminare i fattori 2, 3, 4, le cellule che 
contengono i gas di scarico e il gas tipo vengono 
costituite nello stesso blocco di alluminio od 
ottone, di modo che le temperature del gas di 
scarico e del gas tipo rimangono sempre uguali. 
Per garantire una velocità dei gas costante e 
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bassa, l'indicatore Lantz- ope 


Phelpsconvogliasolamente gga 
una piccola parte del gas | 

di scarico, diminuendone соо 
Да pressione, mentre nel 
caso dello strumento Cam- 
bridge sono fissati i limiti 
di gas permessi tra entrata 
e uscita. 024 

Nella fig. 3 le letture 
degli indicatori Cambridge 022 
е Lantz-Phelps sono indi- 
cate in rapporto alla per- 020 
centuale di CO, nell'aria o 
е ден, nell’N, (N, fu 5 
scelto per evitare pericoli 5 016 
di scoppio). E 

Viene indicato chiara- 014 
mente, come si potrebbe 
attendere dai dati della 
tabella II, che gli strumenti 

Lt f 010 
sono più sensibili all'H, 
che non al СО,. 008 

Si vede inoltre che col- 
l'adattamento nell'aria 006 
l'uso del’ М, fa muovere 
l'indicatore un po’ verso 
l'indicazione « povera », 002 
che indica che la con- 
duttivita termica dell’N, ооо 
ё un po’ inferiore a quel- 
la dell’aria: il calcolo da 
рег N, un valore di 99,3 
in confronto al valore di 
100 per l'aria; Landolt e Bórnstein, con- 
trariamente ‘a questo frisultato, dànno una 
conduttività termica eguale per O, e N,. 

I, indicatore Cambridge, posto normalmente 
nella cabina comando del banco prova e 
dell'apparecchio, è provvisto di un interrut- 
tore per connetterlo alla batteria. La taratura 
dello strumento è calibrata numericamente in 
funzione del rapporto combustibile/aria e lo 
strumento è provvisto di tre strisce colorate: 
rossa per la miscela « povera », verde per la 
miscela « normale » e rossa per la miscela «ricca». 
Inoltre per la visibilità l'indicatore è fornito di 
una lampadina installata nella parte mediana. 

Un tipo più recente (vedi fig. 4) è quello ado- 
perato per installazioni a due motori, e combina 
due unità indipendenti di indicazioni. Così si può 
tenere ogni motore sotto controllo continuoe 
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FIG. 5 


Esaminati gli apparecchi per l'analisi del 
gas di scarico Cambridge e Lantz-Phelps, pas- 
siamo ora a parlare dell'influenza del rapporto 
H/C, dell'influenza dei cambiamenti di pres- 
sione, dell'effetto del corto circuito di una can- 
dela, dell'effetto di detonazione ed esaminiamo 
infine l'effetto della composizione del combusti- 
bile sulla lettura degli strumenti stessi. 


a) Influenza dcl rapporto НІС. - Siccome gli 
strumenti reagiscono ad H, ed a CO,, é natu- 
rale che le letture dipendono dal rapporto H/C. 

Quindi la taratura degli strumenti nel rap- 
porto combustibile/aria vale solo per un dato 
rapporto H/C. E necessario perció accertare 
le differenze nel rapporto H/C pei diversi com- 
bustibili ed investigare la loro influenza quanti- 
tativa sulle letture degli strumenti. La fig. 5 
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FIG. 6 


rappresenta il rapporto H/C dei combustibili 
parattinici e naftenici che si trovano presenti 
in benzine normali; i rapporti H/C di benzolo, 
toluolo e xilolo sono peró molto inferiori a 
quelli degli alcool e molto superiori ai rap- 
porti H/C dei suddetti composti paraffinici e 
naftenici. 

La fig. 6 illustra i rapporti di certe benzine, 
prive di alcool, per aviazione e automobilismo. 

Come ci si doveva aspettare, esiste una 
relazione approssimativa fra il contenuto aro- 
matico ed il rapporto H/C che puó essere 
determinato dal contenuto aromatico con una 
precisione di + о.от. 

Siccome 1а scala dello strumento Cambridge 
è stata. tarata pel rapporto combustibile/aria 
di un valore medio e rapporto H/C per un com- 
bustibile con rapporto H/C inferiore, per esem- 
pio benzolo, la miscela viene indicata come 
troppo « povera ». 

Questo significa che il vero rapporto combu- 
stibile/aria é superiore a quello indicato. Inver- 
samente la ricchezza di una miscela con un 
rapporto H/C, superiore (per esempio, etano) 
risulta come troppo elevata. Piü avanti dimo- 
streremo che nella taratura dello strumento 
per eccesso d'aria, la deviazione per combusti- 
bile con un diverso rapporto H/C sarà inferiore. 


ғ Ciò dimostra un vantaggio, 
dato che gli strumenti misura- 
tori di combustione ideale non 
dovrebbero indicare il rap- 
porto combustibile/aria, ma 
l'eccesso d'aria, quest'ultimo 
essendo il criterio diretto per 
la combustione completa. 

L/alcool si presenta come 
an XILENE qn caso interessante seb- 
77-4 ТОЮУЕМЕ bene il rapporto H/C del- 
BENZENE alcool etilico sia eguale 
a quello dell’etano; lo 
strumento, contrariamente a 
cid che si dovrebbe avere, da 
una indicazione troppo piccola 
della proporzione combusti- 
bile/aria secondo il peso. Та 
spiegazione di ció sta nel fatto 
che l'alcool contiene meno 
carbonio ed idrogeno che non 
la benzina; cid ё dovuto alla 
presenza dell’ossigeno. In que- 
sto caso pure lo strumento 
risponde meglio all’eccesso d’aria che non al 
rapporto combustibile/aria. 


b) Influenza dei cambiamenti della pressione 
dei gas. — La fig. 7 dimostra che le letture del- 
lindicatore Cambridge non sono per nulla 
influenzate dai cambiamenti della pressione 
dei gas fra una colonna di 6-90 m/m di acqua. 
Quando viene aumentata la pressione del gas 
la lancetta dell'indicatore si muove verso l'indi- 
cazione elevata. Dopo 4 o 5 minuti рего la 
lancetta ritorna approssimativamente alla posi- 
zione primitiva. I cambiamenti del rapporto 
combustibile/aria sono indicati in 1 minuto. 


с) L'effetto del cortocircuito di una candela. - 
La fig. 8 illustra l’effetto del cortocircuito di 
una candela di un motore di 8 cilindri. È inte- 
ressante di constatare che, quando un motore 
va con una miscela « normale », allorchè una 
candela viene circuitata, l indicatore non 
segna cambiamento, mentre la lancetta, соп 
una miscela « ricca », si muove verso una posi- 
zione più povera. 

La spiegazione di ciò è che la conduttività ter- 
mica dell’aria è uguale alla conduttività termica 
del gas di scarico « normale », ed inferiore alla 
conduttività termica del gas di scarico « ricco ». 
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d) Effetto della detonazione. - Parecchie 
prove furono fatte con un motore Ri- 
cardo |E. 35 per ricercare l'effetto delle 
detonazionif sull’indicatore Cambridge. 

I risultati sono ‘stati raccolti nella ta- 
bella III qui sotto riportata. | 

La detonazione fu causata anticipando 
l'accensione. Come indicato ella tabella IIT, 
la detonazione causa una leggera devia- 
zione di 0,0013 verso l'indicazione « ele- 
vata». Una prova a detonazione forte 
non dava deviazioni maggiori. 

Da questi risultati si constata che la 
deviazione causata dalla detonazione è 
troppo piccola per essere di valore pratico. 

Lo strumento puó essere utile peró per 
impedire la detonazione, poiché esso segna 

quando la miscela é troppo povera per 
un dato combustibile e una data po- 
tenza; e si sa che le miscele troppo 
povere facilitano le detonazioni. 


e) L'influenza della composizione del 
combustibile misurata su wn motore 
Ford, Mod. 4 cilindri. — Su questo 
motore furono eseguite certe prove 
preliminari per determinare l'influenza 
della composizione chimica del com- 
bustibile sulla lettura dello strumento 
Lantz-Phelps. А questo fine il соп- 
sumo del combustibile fu variato men- 
tre il getto fu tenuto costante. 

La fig. 9 illustra la lettura dello 
strumento in confronto al consumo 
per ora del combustibile, il quale ё 
proporzionale al rapporto combusti- 
bile/aria, giacché la velocità e lo spruz- 


оо 6 : ©, 
Рдо 260 250 Уго 272 Тео zatore (che determina la quantita 
Consumo specifico di combustibile d’aria) furono tenuti costanti durante 
FIG. II queste prove. Si vede che la curva 
"TABELLA Ш 
i . lla 
Intensità di detonazione | Giri Anticipo accensione diis ше „со е От feriore 
| (а) | 
Nulla d.» ver tere Yer. er. LR пе A 1500 | 29 24,2 0,0802 0,0802 
Leggera ....... 1490 50 23,6 0,0815 0,0815 
Nulla: x3 1500 29 24,5 0,0802 0,0802 


Nota: Sono stati controllati due indicatori Cambrigde per bimotori. 
(a) I duc galvanometri furono costruiti in un solo telaio. 
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del benzolo ё in posizione inferiore 
a quella di una benzina normale; e 
questo si può spiegare col fatto che, 
con un rapporto combustibile/aria 
eguale, la combustione del benzolo ‘С 


РА 
da рій CO, е meno Н, che quella  ,,, | ||| 
Loe = 


| ||| 0026 


della benzina. Si vede inoltre che le 
curve diventono piatte con un adat- 
tamento molto povero. 


f) Influenza della composizione del 
combustibile misurata sul motore Ford 
V. 8 Mod. 46. 

Le seguenti letture furono fatte 
sul motore Ford V. 8 funzionante 
con miscele diverse: 

а) indicatore Cambridge; 

b) indicatore Lantz-Phelps; 

c) consumo di combustibile; 

d) consumo di aria mediante 
un'apertura calibrata nel laboratorio 
aerodinamico dell'Università Tecnica 
di Delft; 

е) potenza; 

f) temperatura gas di scarico. 

Inoltre le percentuali di CO,, 

CO ed O, furono determinate nel 
caso di uno dei combustibili in 
questione mediante un analizzatore 
Orsat. 

Le prove furono fatte coi seguenti 
combustibili: 

I) benzina per aviazione «А»; 

2) benzina per aviazione «В»; 374% 

3) 70/30 per cento di volume 
benzina « B »/benzolo; 

4) benzina per aviazione «С». 

I risultati di queste prove sono date nelle 
fgure IO, II, I2 e 13. 

Dalla fig. 14 si vede chiaramente che nel caso 
della benzina per aviazione «B» l'accordo tra 
la misura diretta ed indiretta del rapporto 
comb./aria é soddisfacente, mentre per combusti- 
bile con un contenuto aromatico superiore, il che 
significa un rapporto H/C minore, lo strumento 
dà letture troppe basse. Quando, per esempio, alla 
benzina per aviazione «В», contenente 13% di 
composti aromatici, si aggiunge il 30% in vo- 
lume di benzolo (la miscela risultante avente 
quindi 42% di aromatici) lo strumento Cam- 
bridge indica un rapporto comb./aria da 0,0025- 
0,007; rapporto troppo basso (dal 3,50% – 8 %). 


Ж 


o | 5 
| бре Фе © 
5 

< 

% 

44 > 

5 


minslo dal consumo di aria e combustione. 


CEREREM Ma RUNE ee e e - _ ee 


calcolato dall кы шы се, И 20 ея 


da / 


сл 
р 


fa pporlo di combustione defer. 


oo Je 


frapporfo di combustione arta 


0088 


TZAT 
ATT 


Pericoloso 


& 6o 780 3oo FLO Жос Zso 
Consumo specifico di combustibile 
FIG. 12 


Ciò vuol dire che la vera miscela comb. /атіа ё 
più ricca di quanto indichi lo strumento; con 
un eccesso d'aria eguale una miscela di benzolo 
richiede una miscela più ricca che non una 
benzina normale. Questo spiega perchè le de- 
viazioni fra le indicazioni per la benzina per 
aviazione «B» e per la miscela di benzolo, sono 
inferiori (da 2% a 5%) quando esse indi- 
cazioni sono confrontate con l'eccesso d'aria 
(vedi fg. 15). 

Questo si può considerare un vantaggio dato 
che lo strumento di combustione non dovrebbe 
indicare il rapporto comb./aria, ma l'eccesso 
d'aria, quest'ultimo essendo il criterio diretto 
per la completa combustione. 
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“6 Per evitare errori dovuti a variazioni 


Rapporto combust./aria Се///т/ле/т 
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FIG. I3 
3) Analizzatore Ranarex. - /analizzatore 


Ranarex, costruito dalla Permutit CO., ё fon- 
dato su un principio diverso dal Cambridge. In 
questo apparecchio il rapporto comb./aria viene 
determinato misurando il peso specifico del gas 
di scarico; a questo scopo una girante mette 
in rotazione 1 gas provenienti dal motore e li 
lancia sopra una ruota a pale, fissata elasti- 
camente: il momento torcente sull'albero di 
quest'ultima e proporzionale al peso specifico 
dei gas di scarico e quindi а] rapporto aria/com- 
bustibile. 


apu 


della velocità della girante, della pressione, 
della temperatura, e dell'umidità dell'aria 
ambiente, nell’interno dell’apparecchio è 
installato un altro gruppo analogo che 
funziona ad апа pura. 


4) Analizzatore applicato al carburatore 
automatico Bendix-Stromberg N A — F 7.— 
Parliamo da ultimo di un analizzatore dei 
gas di scarico applicato ad un carbura- 
tore automatico. П problema del consumo 
specifico del combustibile, che fino a 
poco tempo fa era alquanto trascurato, 
é diventato ora di primaria importanza, 
sia per le potenze installate a bordo degli 
apparecchi moderni, sia per l'impellente 
bisogno di aumentare l'autonomia degli 
apparecchi stessi. 

Un motore d'aviazione comporta una 
regolazione di carburazione alquanto 
delicata perché il rapporto апа combu- 
stibile deve essere stabilito in modo 
notevolmente diverso a seconda delle 
condizioni di volo; e cioé al decollo, 
particolarmente con motori raffreddati 
ad aria, si dovranno avere miscele 
ultra-ricche; per la massima potenza in 
volo saranno necessarie miscele ricche, 
mentre in crociera saranno necessarie 
miscele povere. 

Con i carburatori ordinari succede 
che il pilota, per paura di arrostire il 
motore, specialmente se raffreddato ad 
aria, tende a mantenere la miscela piut- 
tosto ricca. Solo in certi casi, e cioé con 
elica a passo fisso, è abbastanza facile 
aumentare il rapporto aria, combustibile 
fino a quando il motore accuserà una 
leggera diminuzione di regime, ripor- 
tando poi il regime stesso al valore primitivo 
mediante un piccolo aumento della miscela. 

Se pero lelica è a passo variabile, automati 
camente questa operazione diventa molto 
più complicata; per rimediare all'inconveniente 
la Stromberg ha studiato un carburatore à 
dosatura automatica, in cui l'afflusso di com- 
bustibile attraverso lo strozzatore è regolato 
dalla differenza di pressione esistente fra la 
vaschetta ed il « Venturi ». 

Se con un mezzo qualsiasi facciamo variare 
la pressione nella vaschetta, otterremo Una 
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PERCENTUALE IN PESO ESTRAIBILE CON 98 % in H, SO, 


O Benzina aviazione tipo А 324 А 70 % in volume di benzina 
* id. id. 19. В 129 30 % id. id. 420 
Г] id. id. id. C 340 commercialmente pura 
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variazione di consumo di benzina, е precisamente 
aumentando la pressione, il consumo specifico au- 
mentera; diminuendo la pressione avverra 1 con- 
trario. П dispositivo, studiato dalla Stromberg, 
permette appunto di regolare la pressione nel- 
l'interno della vaschetta in funzione della quota, 
lasciando peró intatta al pilota la facoltà di 
arricchire la miscela quando lo creda opportuno. 
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Per rendere più evidente il controllo del rap- 
porto aria/combustibile, si analizza in modo 
continuo la composizione dei gas di scarico in 
modo che il pilota possa in ogni momento 
sapere se la miscela è povera, normale 
o ricca. 

Il carburatore automatico sopra descritto 
è riportato nella fig. 16. 
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FIG. 16 
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TUNISIA — UN GROSSO CENTRO ABITATO SI DIFENDE DALL’ASSALTO 
DELLE DUNE CON UN FITTO SCHIERAMENTO DI CESPUGLI. 
(Questa foto presenta accentuatissimo il fenomeno della pseudo- 
scopia: i cespugli che sono in rilievo sulle dune, appaiono incassati 
se la foto si guarda rovesciata). 
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UN CONCENTRAMENTO DI AEREI INGLESI IN MARMARICA 
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L’ intercettazione delle incursioni di bombardamento 


Da la Science et la Vie del marzo 1942 riportiamo questo 
scritto di Pierre Belleroche. 
Alcuni teorici mettevano in dubbio, prima della guerra, la possibilità 
` per la caccia, d’intervenire efficacemente per intercettare i bombardieri. 
Con cacciatori poco più rapidi dei bombardieri si poteva credere im possi- 
bile raggiungerli e impegnarli in combattimento. D'altra parte il tenere 
pattuglie permanentemente in volo era troppo costoso e l'aviazione da 
caccia ha saputo, nel corso delle grandi battaglie aeree che hanno contras- 
segnato le due estati 1940 e 1941, adottare una tattica detta di « intercet- 
tazione » che mette in opera tutte le risorse della tecnica. La radio-tele- 
metria dà a questo sistema il preavviso sufliciente a far partire i velivoli 
in tempo per portarsi alla quota del nemico; mentre il collegamento 
radiotelefonico fra il suolo e gli apparecchi da caccia in volo può guidare 
questi ultimi fino al contatto balistico con il nemico. efficacia dell'inter- 
cettazione si è mostrata tale che il bombardiere non può più contare sulla 
sorpresa per ottenere il successo, e che inoltre qualsiasi tentativo di bom- 
bardamento un po’ serio richiede un numero imponente di cacciatori di 
scorta (si è arrivati fino al rapporto di 15 cacciatori per un bombardiere). 
Fd è allora che fra cacciatori d'intercettazione e cacciatori della scorta 


si impegnano le grandi battaglie aerce. 


Е sul « fronte aereo » del Passo di Calais che si sono più 
frequentemente svolti nelle due estati 1040 e 1941, i 
combattimenti acrei più violenti ed accaniti. 

Su questo teatro di guerra i due avversari sono separati 
da uno strette di mare che ha funzioni di fossato anticarro 
e assicura per conseguenza la stabilità geografica delle basi. 

Il passo di Calais e le sue rive, il cielo inglese e il cielo 
delle Fiandre sono dunque diventati, nel 1940 c nel 1941, 
un vero poligono di prova di tattica aerea pura. 

Nei limiti di questo poligono di prova, bisogna distin- 
guere due grandi periodi di combattimenti aerei, notevoli 
per la loro frequenza e loro intensità. 
= 1) il periodo che va dall'agosto all'ottobre 1940 che si 
è preso l’abitudine di chiamare «la battaglia d'Inghilterra»; 

2) il periodo iniziato nel giugno 1941 e che si può 
chiamare « battaglia delle Fiandre ». | 

Il primo periodo è stato distinto dall'offensiva della 
Luftwaffe contro i porti del sud-Inghilterra e Londra. 1 
combattimenti aerei relativi si svolsero quasi tutti nel 
cielo inglese. Il secondo periodo è distinto dall’offensiva 
lanciata dalla R. A. F. per alleviare il fronte russo e far 
rimanere sugli aeroporti dell'est il maggior numero possi- 
bile di squadriglie da caccia tedesca. I combattimenti aerei 
hanno avuto luogo nel cielo del 
Passo di Calais e delle Fiandre. Ру 

Ricordiamo che fra questi due LEES 
periodi s'interpone quello delle 
incursioni notturne a massa  , 
della Luftwaffe contro l'Inghil- | 
terra distinti dalla tattica ap- | 
plicata a Coventry (dal novem- | 
bre 1940 al maggio 1941) nel | 
corso del quale 1 combattimenti 
aerei furono relativamente rari. 
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possibile di cacciatori е portarli a contatto balistico con 
gli attaccanti. 

Supporremo che questi attaccanti siano bombardieri. 

Il combattimento aereo, diurno o notturno non ha 
ancora luogo, attualmente, che a distanze molto brevi: da 
100 a 300 metri. Ora gli aeroplani moderni percorrono, 
in un secondo, distanze dell'ordine di 150 metri (540 km/h). 
La portata del tiro aereo rappresenta dunque appena la 
distanza percorsa in uno o due secondi. Si comprende dun- 
que che la condizione base perché abbia luogo un combat- 
timento aerco ё di portare gli avversari a contatto di fuoco 
a corta distanza. Questa manovra base é chiamata manovra 
d'intercettazione. Ё risolta a mezzo dell'organizzazione di 
una stretta rete а! suolo di allarme e localizzazione. 

Consideriamo dapprima l'aspetto cinematico del pro- 
blema tale quale risulta dalle velocità di bombardieri che 
tocchino i 500 km/h a 5000 metri di quota. 


La cinematica dell'intercettazione. — Se si attendesse il 
passaggio dei bombardieri nemici sull'aeroporto della cac- 
cia per mandare in volo gli apparecchi, i cacciatori prima 
di far quota e raggiungere gli avversari finirebbero col- 
l'arrivare rispetto agli avversari a una distanza che po- 
trebbe cssere in linea retta di varie centinaia di chilo- 
metri. Questa considerevole distanza dipende dapprima 
dalla necessità per i cacciatori di far quota e poi dal lieve 
scarto di velocità fra un bombardiere moderno e un cac- 
ciatore. Prendiamo infatti il caso di un « Hurricane » 
(535 km/h) che debba inseguire un « Junker 88» (505 km/h) 
a 5000 metri. Lc scarto di velocità попе che di зо km/h e 
la durata della salita a 5000 metri е di sei minuti. П calcolo 
mostra che la distanza percorsa dal bombardiere prima che 
il cacciatore lo ragyiunga © allora vicina ai 500 chilometri. 

$e si trattasse di raggiungere nelle stesse condizioni 
un « Dornier 17 » di 495 km/h, lo scarto di velocità diviene 
di 40 chilometri e la distanza cade a 440 chilometri per 
la stessa quota di 5000 metri. 

Tali distanze dimostrano di gran lunga la necessità 
di guidare a mezzo della radiofonia eli aeroplani da caccia 
verso i loro avversari. Noi abbiamo supposto, in questo 
calcolo, che la caccia parta al momento in cui 1 bombar- 
dieri sorvolano la verticale dell'aeroporto della caccia. 

Supponiamo adesso che si possa preavvisare la caccia 
in modo tale che essa si trovi in volo alla quota dei 
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- LA NECESSITÀ DI UN PREAVVISO CONVENIENTE ALLA CACCIA PER L'INTERCETTAZIONE 


gono in seguito ad intercetta- FIG. 1 
. Ch E tratti di i , . DEI BOMBARDIERI 
210п0.— 5 у 510 | è 22% А NE, 
: bi ЕВЕ A а. Il cacciatore che parta al moment» in cui il bombardiere lo sorvola deve cominciare a fare quota 
diurne o notturne il problema, per poter attaccare l'avversario. Durante la salita la componente orizzontale della sua velocita non 
a PE А è che un terzo circa di quella іп volo orizzontale. Quando sara arrivato alla quota del bombardiere 
er T ‘0: - os а о | е d | еге, 
р la difesa, е identico: man questo dunque Гауга distanziato. Data la lieve superiorità di velocità del cacciatore sul bombardiere 


dare in aria il maggior numero 


l'inseguimento durerà fino al punto В, distante più centinaia di chilometri dal punto di partenza. 
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FIG. 2- IL CALCOLO DEL PREAVVISO NECESSARIO ALL'INTERCETTAZIONE 


Il bombardiere é segnalato al suo arrivo in B dal posto di avvi- 

stamento. Durante la trasmissione dell'allarme al cacciatore е 

l'involo di questo, il bombardiere giunge іп B, Se B, è ad una 

distanza conveniente dal terreno di partenza della caccia, il caccia- 

tore raggiungerà la quota del bombardicre durante il tempo impie- 

gato da questo per percorrere la distanza B, B,. П bombardicre sarà 
raggiunto in B, da! cacciatore. 


bombardieri. In questo caso basterebbe che essa partisse 
in anticipo del tempo necessario alla salita alla quota dei 
bombardieri (nell’es.: che abbiamo preso іп considera- 
zione, 6 minuti per la quota di 5000 metri) cioé a dire al 
momento in cui i bombardieri sono a 50 chilometri circa 
di distanza dalla verticale dell'aeroporto della caccia. 


Il preavviso necessario all'intercet'azione. — Il prodotto 
della velocità dei bombardieri alla quota л per la velo- 
cità di salita dei cacciatori a questa quota л dà il preav- 
viso minimo necessario all'intercettazione. 

Viene valutata qui limportanza di poter disporre di 
una rete di localizzazione che sia capace di dare un preav- 
viso minimo, all'istante dell'involo, di 50 chilometri circa 
per bombardieri di 500 km/h alla quota di 5000 metri e 
cacciatori capaci di fare tale quota in sei minuti. 

Abbiamo supposto che il cacciatore sia tenuto in allarme, 
pronto a partire immediatamente e che il tempo di tra- 
smissione dal punto di avvistamento all'aeroporto della 
caccia sia nullo. Nella realtà bisogna calcolare il tempo 
praticamente di 5 o 6 minuti, di modo che il preavviso 
minimo necessario per l'intercettazione diventa nel caso 
considerato qui sopra da 50 a 100 chilometri. In funzione 
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FIG. 3 ¬ L'ORGANIZZAZIONE DI UNA RETE D’ INTERCETTAZIONE AEREA 


I posti di radiolocalizzazione sono installati in G,. Gg, Ga. С, sulla costa, per esempio. La radiolocalizzazione 
giunge a una distanza di qualche dozzina di chilometri fino al dilà della linea L detta linea di allarme. 
Quando i bombardieri B attraversano questa linea L, ГаПагте è dato agli aeroporti 4. La distanza che 
separa la linea L dalla linea A corrisponde al preavviso massimo dato dalla radiolocalizzazioue. Gli 
aeroplani da caccia in А devono partire al pià tardi quando i bombardieri attraversano la linea D che é 
detta linca di partenza. Grazie alla radiolocalizzazione, questo preavviso è sufficiente acché i cacciatori 

no, arrampicandosi, portarsi davanti ai bombardieri. – L'incontro ha dunque luogo in J, sul davanti 
degli aeroporti. La zona dei combattimenti aerei ё la zona compresa al di quà della linea / (detta linca 
d'intercettazione). Senza il sistema di radiolocalizzazione, i bombardieri non sarebbero stati segnalati 
che al momento in cui essi avessero attraversato la linca dei posti di avvistamento G,, б,, G,, С, e quando 
la caccia fosse potuta partire essi si sarebbero trovati nella vicinanza della verticale della linea А. 
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di questo tempo di preavviso è organizzata la rete di 
intercettazione. 

Siamo lontani dai 600 km/h necessari per raggiungere 
l'avversario quando non si possa disporre di nessun 
preavviso. 

Tutte queste considerazioni cinematiche mostrano che 
la rete di avvistamento deve essere installata a un cen- 
tinaio di chilometri per lo meno dagli aeroporti della cac- 
cia se si vuole intercettare al più tardi sulla verticale di 
questi aeroporti. | 


La radiotelemetria. ~ Informazioni britanniche hanno 

fatto allusione ad un sistema radioelettrico di sondaggio 
detto « radiolocalizzazione » о radiotelemetria. 
, Il principio é il seguente: un posto di emissione ad onde 
corte crea un campo elettrico in modo che la massa 
metallica d'un aeroplano che attraversi questo campo 
produce un eco che un posto ricevitore registra. Dalla 
frequenza dell'emissione che permette di « datare » il se- 
gnale emesso e dallo sfasamento di questa eco radioelet- 
trica si puó dedurre la distanza della massa metallica 
perturbatrice: l'aeroplano. 

Questi elementi sono trasmessi al Quartiere Generale 
della caccia e ritrasmessi agli aeroporti dove sono gli appa- 
recchi da caccia in allarme e infine ritrasmessi per radio- 
fonia ai cacciatori in volo. П collegamento é costante. Gli 
aeroplani da caccia sono dunque condotti verso i loro 
avversari con la stessa precisione con cui questi sono stati 
« localizzati ». 

Nel corso della battaglia aerea d'Inghilterra (agosto- 
ottobre 1940) una tale rete radioelettrica di avvistamento, 
completata a mezzo di un collegamento radiofonico con 
gli aeroplani in volo, ha permesso di condurre gli « Spitüre » 
e gli « Hurricane » al contatto immediato dei bombardieri 
nella proporzione del 70 % ed anche del 90%. Il che 
vuol dire che l'8o % in media delle incursioni tedesche 
potettero essere «intercettate » Senza la « radiolocaliz- 
zazione » i cacciatori inglesi sarebbero stati lanciati verso 
il ciclo come bambini senza guida e non ci sarebbero stati. 
quasi, combattimenti aerei. П 15 agosto, il 3! agosto € 
il il 15 settembre 1949, gli aeroplani abbattuti da una 
parre e dall'altra hanno larga- 
mente oltrepassato il centinaio. 


Ripartizione degli aeroporti in 
tre linee d'allarme. - Aggiungia- 
mo che l'organizzazione dell'in- 
tercettazione esige una riparti- 
zione degli aeroporti che segua 
più linee di difesa. in generale 
tre, e un scalamento del grado 
di allarme delle squadriglie dà 
caccia: I) in riposo; 2) dispo- 
nibili; 3) in allarme immediato. 
| Спа suddivisione molto esat- 
| ta dev'essere stabilita fra le dif- 
| ferenti squadriglie, i differenti 
| gradi di allarme e i differenti 
aeroporti. | 
| Рег esempio, le squadriglie 
degli aeroporti di prima linea, 
che sono posti a portata degli 
aeroplanida bombardamento 1n 
picchiata avversari, non dove- 
vano atterrare per fare il pieno 
di benzina senza che una o più 
squadriglie degliaeroporti di se- 
conda linea venissero а pattu- 
gliare al di sopra degli aeroporti 
di prima linea, allo scopo di dare 
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la sicurezza del rifornimento 
contro ogni sorpresa. Nel cor- 
so della battaglia d’ Inghil- 
terra del 1940, per esempio, il 
16 agosto 1940, una squadri- 
glia di «Spitfire» fu mitra- 
gliata а] suolo su di un aero- 
porto di prima linea perchè 
la pattuglia diprotezione pre- 
vista per proteggere l'opera- 
zione non era stata inviata. 
Si vede che l'organizzazio- 
ne della difesa aerea a mezzo 
della caccia tende a trasfor- 
mare il territorio ed il cielo al 
disoprain un vasto scacchiere 
per il combattimento aereo. 
Come gli assalitori manovre- 
ranno per penetrare in questo 
territorio preparatoa riceverli 
e riusciranno a raggiungere i 
loro obiettivi? Certamente i 
bombardieri sapendo di in- 
contrare i cacciatori avversari 
si faranno accompagnare da 
una scorta di cacciatori amici. 


Prestazione dala 
dotta sed a 


FIG. 4 - I DIFFERENTI GRADI DI ALLARME DEGLI AEROPORTI ASSICURANO IN OGNI ISTANTE IL NUMERO 
NECESSARIO DI PATTUGLIE DA CACCIA DISPONIBILI 

Mentre i cacciatori degli aeroporti 7 sono in riposo e procedono alle riparazioni e al rifornimento degli 

apparecchi, i cacciatori degli aeroporti 11 sono in aria e sorvolano gli aeroporti 7 per proteggerli. T cacciatori 


degli aere porti 11 avranno il cambio dagli apparecchi degli aeroporti 111 che sono pronti a partire in tre 


La caccia di «corta contro la 
intercettazione.— La differenza 
di raggio d'azione fra l'aeroplano da caccia e l'aeroplano da 
bombardamento costituisce un primo elemento di difficoltà. 
Ne risulta infatti che la scorta per la caccia limita inelutta- 
bilmente in profcndità le incursioni diurne dei bombardieri. 

Nel 1939 i tedeschi realizzarono un aeroplano da caccia 
bimotore il cui raggio d'azione sorpassava nettamente quello 
del cacciatore monomotore monoposto classico: si tratta del 
famoso «distruttore » « Messerschmitt IIo » la cui velocità 
raggiungeva i 585 km/h (cioè a dire 20 chilometri di più che 
il «Ме тоо» monoposto da 565 km/h). Inoltre, con il « Me 
110», l'autonomia a velocità di crociera passa da un'ora 
e mezza a tre ore. I «Zerstórer » « Messerschmitt 110» 
furono largamente utilizzati 
sul fronte aereo d'Inghilter- 
га nel 1940 рег la protezio- 
ne delle formazioni di bom- 
bardieri attaccanti di gior- 
no in formazioni massicce. 


ОнаГе la tattica della cac- 
cia di scorta? — Al principio 
della battaglia d'Inghilterra 


„++ $0 Messerschmitt /09 ә 6500 métri--.., 


minuti al massimo. 


efficace. Nel corso della seconda fase (23 agosto—5 settembre: 
attacchi degli aeroporti inylesi dell' interno) la Luftwaffe 
adottò un sistema di scorta molto più serrato. Nello stesso 
tempo, il numero dei cacciatori di scorta era accresciuto in 
rapporto al numero dei bombardieri. Gli apparecchi « di- 
struttori » « Messerschmitt 110» si incaricavano della prote- 
zioneravvicinata inavanti dei bombardieri e sui loro fianchi 
ed anche sul di dietro « avvolgendo » completamente 1а 
formazione. I monoposti « Messerschmitt 109» costitui- 
vano le pattuglie superiori, ma solamente a 1000 e a 1250 
metri al di sopra, cioè a dire ad uno scarto d'altezza di una 
metà inferiore a quella tenuta пс] corso della prima fase. 
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ker 87» e « Junker 88?) еі 
bombardieri іп volo orizzon- 
tale («Dornier 17» c « Hein- 
kel 111 К») restavano гар- 
gruppati in volo stretto di 
squadriglie di 9 aeroplani, 
mentre le squadriglieda cac- 
cia (« Messerschmitt 100» e 
« IIO») si tenevano larga- 
mente al di sopra, ad una 
altezza maggiore da 1500 a 
3000 metri. Questo sistema 
di scorta non si rivelò molto 
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Questo sistema di scorta si riveló molto рїї efficace, 
ma aveva il difetto d’appesantire un po’ la formazione 
complessiva di bombardieri e cacciatori. 


La tattica delle finte per eludere l’intercettazione. - Un 
altro metodo, per eludere l'intercettazione, consiste nel 
lanciare falsi attacchi per provocare l'involo della caccia 
e attirarla in una direzione mentre l'attacco principale 
sarà lanciato al momento opportuno in una direzione 
differente. 

Durante la battaglia а’ Inghilterra del 1940 si è vista 
la Luftwaffe lanciare falsi attacchi su obiettivi costieri 
e lanciare l'attacco principale 30 о 45 minuti рт tardi. 
Essendo dell'ordine di un'ora l'autonomia dell'aeroplano 
da caccia monoposto volante a piena potenza, la Luftwaffe 
sperava cosi che la caccia inglese partita al momento ini- 
ziale dell'allarme si sarebbe venuta a trovare a corto di 
benzina al momento dell'attacco principale. Questa tat- 
tica delle « diversioni geografiche » — diremo cosi — non 
potrebbe essere elusa che con un comando della caccia 
perfettamente e costantemente messo al corrente delle 
mosse degli attaccanti da una rete di avvistamento. 

Un'altra variante della tattica delle finte attuata 
dalla Luftwaffe nel 1940 è consistita nell'impegnare іп 
combattimento le pattuglie da caccia inglesi a grande 
altezza. 

Nel periodo dal 7 settembre al 6 ottobre 1940, ondate 
di « Messerschmitt 109» sono stati inviate fra i 6000 e 
i 7000 metri al disopra delle nuvole per attirarvi gli 
« Spitfires », mentre solamente 15 minuti pil tardi e 3000 
metri ріп bassi apparivano i bombardieri scortati da 
«Ме 110» per tentare di passare sotto le nuvole. 


La proporzione crescente. dei cacciatori in rapporto ai 
bombardieri: 7 ad т nel 1940, 16 ad I nel 1941. — È еуі- 
dente che queste finte esigono — da parte dell'assalitore — 
un numero maggiore di cacciatori di scorta. Nel settem- 
bre 1940, nel cielo di Londra, la proporzione complessiva 
dei cacciatori di scorta raggiungeva il numero di 7 caccia- 
tori per 1 bombardiere. 

Un anno рій tardi, nel settembre 1941, nel cielo delle 
Fiandre, la proporzione era рт che raddoppiata. Un 
comunicato, in data 18 settembre 1941, ha dichiarato 
che due squadriglie di « Blenheim » (cioé a dire 10 aero- 
plani) scortati da 300 « Spitfire» avevano attaccato 
l'officina elettrica di Béthune. Se queste cifre sono esatte, 
esse indicherebbero una proporzione di 16 cacciatori per 
un bombardiere. 

La proporzione delle perdite proclamate nei comuni- 
cati & simile: I8 «Spitfire» e 1 « Blenheim » abbattuti 
secondo il comunicato di Berlino del 13 ottobre 1941. É 
vero d'altra parte che Londra riduce la cifra a 13 cac- 
ciatori. Dunque la proporzione resta compresa fra 13 e 
18 cacciatori per un bombardiere. Aggiungiamo ancora 
che, nella stessa giornata del 18 settembre 1941, Londra 
ha rivendicato la cifra di 20 cacciatori tedeschi abbat- 
tuti; ciò mostra che l'intercettazione tipo 1941 si è 
sempre più risolta in un combattimento di cacciatori 
contro cacciatori. 


Verso i combattimenti stratosferici. — Riassumendo, mal- 
grado le velocità raggiunte oggi dai bombardieri e dai 
cacciatori, i combattimenti aerei sono stati nel 1940 e 
nel 1941 tanto relativamente frequenti e numerosi quanto 
erano nel 1918. Il progresso della « radiolocalizzazione » 
e della radiofonia a bordo degli aeroplani da caccia ha 
seguito il progresso della velocità. 

L’ intercettazione si è perfezionata. 

La tattica del 1943 per eludere l'intercettazione sarà 
l'attacco stratosferico ? 


L’automatismo nel bombardamento in picchiata 


FIG. I - IL DISPOSITIVO DI COMANDO DI PICCHIATA DI UNO 
JUNKERS «JU 87» 


La leva di comando, provocando l'abbassamento degli sportelli di 

frenaggio e il rialzo dello sportello ausiliario sull'impeunatura caudale, 

fa sì che la limitazione dei movimenti della leva del timone di profon- 

dità, ecc., sia quella del secondo piano. Questo commutatore è posta 
sulla parete sinistra della cabina del pilota. 


Riportiamo un articolo di Pierre Armont apparso su La 
Science et la Vie del gennaio 1943. 


Semplice a prima vista, il problema del bombardamento in picchiata 
ha posto tuttavia problemi tecnici abbastanza delicati, quando si è voluta 
sminuire la soggezione del pilota-puntatore, durante le manovre di esi- 
bizione della puntata e della ripresa. Si sa che la prima cosa è stata quella 
di limitare la celerità della picchiata a un valore ben determinato, che per- 
mettesse nello stesso tempo il lancio da una altezza per quanto possibile 
moderata e la ripresa senza un pericoloso acceleramento. Ma altri problemi 
tecnici si sono aggiunti a questa realizzazione, e le soluzioni adottate hanno 
dovuto essere differenti, a seconda che si trattasse, o del monomotore 
di 5 tonnellate, tipo Junkers « Ju 87», costruito per picchiare in prossi- 
mità della verticale, о del bimotore Dornier « Do 217» di rs tonnellate 
operante di preferenza in semi-picchiata. 


Il meccanismo Pohlmann dello « Junkers 87». - Sullo 
« Stuka » originale Junkers « Ju 87 » il costruttore Pohlmann 
ha tentato di rendere automatica al massimo tutta la ma- 
novra. Una sola bomba di 500 chilogrammi fissata sotto il 
ventre della fusoliera, è sganciata a mezzo di un bottone, 
montato sulla leva di comando del timone di profondità 
come per il tiro di un aeroplano da caccia. Questo è presso 
a poco tutto quello che il pilota dovrà fare, essendo tutto 
il resto fatto in maniera automatica. 

Arrivando sulla verticale del bersaglio, indicazione che 
gli è data da un mirino a giroscopio, il pilota preme su una 
leva di picchiata (Sturz) posta sulla cabina. Questa leva 
comanda due servomotori oleopneumatici: l'uno abbassa 1 
freni aerodinamici, l’altro rialza un piccolo deflettore ausi- 
liario di centraggio posto sul lato destro dell'impennaggio. 
Sottoposto all'azione di picchiata prodotta da questo pic- 
colo deflettore, l'aeroplano s'inchina sull'ala sinistra e viene 
in traiettoria verticale, essendo la velocità della picchiata 
limitata dai freni aerodinamici a доо km/h. La stessa leva 
comanda — sui « Junkers 87 » più recenti — la chiusura 
degli sportelli del radiatore per mantenere il motore caldo, 
la messa dell'elica al passo conveniente e l'innesto del 
compressore da bassa quota. Sugli antichi « Junkers 87 » 
queste manovre erano comandate da una leva distinta. 

Ecco dunque l'aeroplano in picchiata. Il pilota può, а 
colpo d'occhio, verificare che i freni aerodinamici siano 
bene abbassati, mercè due bottoni dipinti in rosso che 
appaiono allora sulla superficie esterna delle ali. Questi due 
bottoni sono montati sull'asta stessa del pistone oleopneu- 
matico che manovra i freni aerodinamici. 
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L'AUTOMATISMO NEL BOMBARDAMENTO IN PICCHIATA 


Durante la picchiata la sola cura del pilota è di rendere 
perfetta la puntata sul bersaglio a mezzo della leva del 
timone di profondità. Quando ha bene il bersaglio nel mi- 
rino, egli preme su un bottone, montato anch'esso sulla 
leva, e la bomba si sgancia. ы 

Questo sganciamento е effettuato con l'aiuto di una leva 
oleopneumatica di disimpegno che fa scostare la bomba dal 
cerchio di rotazione dell'elica. I1 bottone di sganciamento 
della bomba ripristina la posizione normale del piccolo de- 
fiettore di picchiata dell'impennaggio, quello che fa iniziare 
la « ripresa », senza che il pilota se ne abbia a preoccupare. 
La ripresa si effettua a freni aerodinamici abbassati, 
secondo una traiettoria prevista dal costruttore. Allorche 
l'aeroplano ё ritornato in linea di volo orizzontale, il pilota 
riconduce alla sua posizione iniziale la leva « Sturz » e solo 
in questo momento i freni di picchiata si nascondono nella 
superficie interna dell'ala, gli sportelli del radiatore si 
aprono e l'elica ritorna ad un passo conveniente. 

Durante la picchiata, una « sicurezza » è entrata in gioco 
per proteggere il pilota da un movimento disordinato della 
leva del timone di profondità. Si tratta di una sicurezza 
che limita a 5 gradi solamente i movimenti della leva; ciò 
è sufficiente per rendere perfetta la puntata, ma il pilota 
non può agire con troppa violenza. Tuttavia, per il caso 
catastrofico — pericolo di collisione per esempio — in cui 
un raddrizzamento rapido sarebbe indispensabile, la sicu- 
rezza, che limita la corsa della leva del timone di profondità, 
può essere forzata con uno sforzo di 30 chilogrammi. 


Il frenq caudale del « Dornier 217 ». — Il più recente tipo 
dei bimotori Junkers « Ju 88 » — tipo A 6 del 1941 — è 
attrezzato per lanciare in picchiata quattro bombe di 
kg. 250. Il dispositivo di picchiata automatica è analogo a 
quello montato sul monomotore « Junkers 87 ». La manovra 
dei freni, di tipo « sportello a persiana », è oleopneumatica. 


DA TANCIARE IN PICCHIATA 


FIG, 3 — IL COLLOCAMEN10 DELLE ROMRE 
SU UNO JUNKERS «JU 88» 


Lo Junkers «Ти 88» può contenere nei porta-bomb- fissati sotto Гаја, 

fra la fusoliera e le navicelle dei motori, quattro bombe, da 250 chili 

ciascuna, da lanciare in picchiata. Nei compartimenti-bombe della fuso- 

Нета, dietro il posto d'equipagzio, vengono poste 5 bombe da so kg. 
ciascuna e sul davanti 8 bombe da 50 kg. ciascun^, 


— GLI SPORTELLI DI FRENAGGIO DELLO JUNKERS « JU 87» 
IN POSIZIONE DI PICCHIATA 


Sul recentissimo bimotore « Dornier 217 », messo in ser- 
vizio nella Luftwaffe al principio del 1942, il frenamento 
sulla traiettoria di picchiata е operato non dai freni топ- 
tati sulle ali, ma da un freno di coda а quattro pale. Le 
quattro pale possono aprirsi а un angolo prescelto; circa 
50? per le semipicchiate, e a fondo corsa, cioè 80°, per le 
picchiate quasi verticali. Esse agiscono come un paraca- 
dute сапдаје. Le due pale verticali sono un po’ piü grandi 


- COMANDO DELL'ALLENTAMENTO DELLE ROMBE А DORDO 
DI UNO JUNKERS e JU 88» 


FIG. 4 


Il bottone che provoca l'allentamento delle bombe si trova all'estre- 

mità sinistra della forcella della leva del timone di profondità. Fsso 

è utilizzato solo nei lanci in picchiata, poichè il lancio in volo 

orizzontale è eseguito dall’osservatore con la manovra di un semplice 
commutatore ordinario. 
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FIG. 5 - CLI * SPORTELLI A PERSIANA » CHE COSTITUISCONO I FRENI 
DI PICCHIATA DEGLI APPARECCHI JUNKERS « JU 88» 


Si vede qui lo sportello di destra, posto fra la navicella del motore 
e l'estremità dell'ala. E manovrato a mezzo di cilindri che ricevono 
olio sotto pressione. 


delle due pale orizzontali; queste ultime sono inoltre forate. 
Ii vantaggio di un freno caudale su i freni d'intradosso е 
di eliminare ogni rischio di squilibrio in caso di avaria di 
uno sportello su di una sola ala. Durante una picchiata 
attraverso uno sbarramento di D. C. A., per esempio, la 
messa fuori servizio di uno sportello di frenamento su una 
ala, restando l'altro intatto, puó provocare un invitamento 
catastrofico. Con un freno applicato esattamente nell'asse 
longitudinale, questo inconveniente scompare. Per di più, 
questo freno puó essere facilmente gettato via in caso di 
avaria. Se accadesse che dopo una picchiata il pilota non 
potesse richiudere il suo freno accidentalmente incastrato, 
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FIG. 6 - SCHEMA DI FUNZIONAMENIO DEL FRENO CAUDALE 
DEL DORNIER « DO 217» 


Questo freno é a manovra elettrica с поп più idraulica, come sugli 
apparecchi Junkers 37 e 88. E comandato da un'asta tubolare filet- 
tata che si fa girare elettricamente Der rimuovere la madrevite che 
apre o chiude progressivamente il freno. Il freno durante il volo 
è istantanzamente апеп:аб іг grazie al suo dispositivo di fissaggio 
per mezzo di quattro mulrevili a baionetta, il cui principio è mo- 
strato dallo schema ausiliario. Та rotazione del quadrato centrale 
provoca ol sgavciamento simultaneo delle quattro madreviti. 


gli basterebbe di premere su una semplice leva. Questa leva 
comanda la rotazione di quattro madreviti a baionetta 
che fissano il freno alla estrema parte posteriore della 
fusoliera. . 

Nondimeno, il freno di coda Dornier sarebbe meno po- 
tente dei freni d'ala, e sul pià recente tipo del Dornier « Do 
217 », il tipo E 2, il freno caudale sarebbe completato da 
freni di ala, del genere Junkers, « Ju 88 », per le picchiate 
a grandi angoli. 


L'attrezzamento elettrico Siemens del « Dornier 217». - Si 
sa che il Dornier « Do 217 » è nel medesimo tempo un 
bombardiere da volo orizzontale e un bombardiere da 
picchiata. ? 

Le bombe sono ripartite in alloggiamenti nella fusoliera 
ed esteriormente sono sotto le ali. Queste ultime (due bombe 
da 250 chilogrammi) sono le sole a poter essere lanciate 
durante la picchiata quasi verticale; le altre, di cui il totale 
raggiunge 2,5 tonnellate, sono chiuse in cavità e non pos- 
sono essere lanciate se non in semi-picchiata sotto piccolo 
angolo, o meglio durante la ripresa in volo orizzontale 
consecutivo alla picchiata. ® Il pilota deve dunque da 
principio fare la scelta delle bombe da lanciare su un quadro 
dove ogni bomba ё individuata da un commutatore a sgan- 
ciamento elettromagnetico realizzato da Siemens. Questo 
commutatore puó essere posto in posizione «chiusa », in 
posizione « d'attesa », infine in posizione «di sgancio ». che 
consente di sganciare immediatamente la bomba (questa 
ultima posizione si applica ai bombardamenti in volo oriz- 
zontale con traguardo). Per il lancio in picchiata, o in semi- 
picchiata, il pilota pone da principio il commutatore delle 
bombe scelte sulla posizione « d'attesa ». Gli sportelli delle 
cavità corrispondenti si aprono immediatamente, e un cir- 
cuito elettrico toglie la sicura alle spolette delle bombe. 

Per fare la picchiata il pilota preme su un commutatore 
« da picchiata » che fa scattare l'apertura elettrica del freno 
caudale (manovra progressiva di rotazione di un'asta filet- 
tata). П pilota рад regolare l'angolo di apertura delle pale 
del freno e in conseguenza il suo angolo di picchiata. L'aper- 
tura del freno ё combinata con una variazione d'incidenza 
del piano fisso che provoca la picchiata. Questa variazione 
di incidenza può raggiungere 10° verso l'alto per la pic- 
chiata, 29 verso il basso per la ripresa. 

La variazione d'incidenza del piano fisso & effettuata 
elettricamente, combinata o no con l'apertura o la chiusura 
del freno caudale. 

Durante la picchiata il pilota non ha che da perfezionare 
il puntamento da mirare e da sganciare le sue bombe met- 
tendo il commutatore in posizione di « sgancio ». La caduta 
delle bombe provoza automaticamente la chiusura degli 
sportelli degli scompartimenti-bombe corrispondenti. Poi, 
dopo un periodo di tempo fissato anticipatamente che рио 
raggiungere 4 secondi, essa cagiona la chiusura del freno 
caudale. Il pilota può uscire immediatamente dalla pic 
chiata, subito dopo il lancio delle bombe, o anche prima 
di lanciarle, e premendo un commutatore speciale di 
« ripresa » che riporta il piano fisso da -109 a + 2°. = 

Da notare, tra parentesi, che le cerniere dei comparti- 
menti delle bombe e il loro meccanismo di sgancio 5000 
riscaldati, contro la ghiaccia, da una derivazione dei gas 
di scappamento dei motori B M W Sor. 

In conclusione, sia che si tratti del monomotore « Stuka * 
Junkers « Ju 87 » o del bimotore Junkers « Ju 88», О del 
bimotore « Superstuka » Dornier « Do 217», si vede а quale 


› Vedere La Science et la Vie, agosto 1942, рав. 89. 

» П Dornier « Do 217 » può anche trasportare due x 
sommergibili da 1009 chilogrammi al posto di bombe и 
fusoliera. Ogni posto рег siluro misura ш. 6,25 di lunghez? А 
I siluri potrebbero ugualmente essere sostituiti da due т! 
magnetiche. 


LA LUFTWAFFE ІМ RUSSIA, ECC. 


FIG, 7 — IL ЕКЕХО CAUDALE DEL DORNIER « DO 217» CHIUSO Е APERTO 


grado di automaticità la Luftwaffe ha portato la tecnica 
del bombardamento in picchiata, in maniera da ridurre al 
minimo lo sforzo nervoso del personale. 


La Luftwaffe in Russia 
| L'intervento delle forze aeree in appoggio alle truppe 
Gli «Stuka» - La battaglia per Stalingrado 


Da Flight, n. 1763 dell'8 ottobre 1942, riportiamo il 
seguente articolo di V. L. Gruberg. 

П tentativo di descrivere i combattimenti aerei sul fronte 
russo incontra molte difficoltà: la mancanza di informa- 
zioni concordanti, la vasta estensione del fronte, il conti- 
nuo vasto impiego della forza aerea da parte di entrambi i 
belligeranti, ed il carattere fluttuante delle battaglie aeree 
fanno si che sia difficile trovare un criterio ordinatore, e 
seguirlo nelle varie fasi della lotta. 

Ё perció рїй saggio prendere come riferimento le ope- 
razioni terrestri, accentuando di volta in volta gli inter- 
venti decisivi dell'aviazione nella battaglia e sottolineando 
quei metodi di guerra aerea che si sono sviluppati nel corso 
dell'aspra lotta fra l'aviazione russa e quella tedesca. 

Le forze impiegate dalla Luftwaffe sul fronte russo com- 
prendono la flotta aerea al comando del generale Keller 
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la quale opera nel settore settentrionale ed è coadiuvata 
da unità dell'aviazione finlandese; la quarta flotta aerea, 
al comando dei generali Loehr e Pflugbeil, la quale opera 
al centro e nella parte meridionale del fronte, ed е appog- 
giata da gruppi di caccia italiani e croati, e dalle unità 
della ricognizione al comando del generale von Richtofen. 

Il raggio d'azione delle unità del generale Keller si esten- 
de al Nord fino al Mar Bianco; esse in aggiunta alle opera- 
zioni sul fronte terrestre compiono azioni contro i trasporti 
russi in quell'area. Cacciatori, bombardieri in picchiata e 
bombardieri in quota sono in servizio presso la Luftwaffe 
in entrambi tali settori. Vi é infine 1а quinta flotta aerea 
(generale Stumpff) la quale attacca i convogli nel settore 
estremo settentrionale. 

Durante tutta la campagna l'influenza decisiva dell'Arma 
aerea nella battaglia terrestre ha costituito una caratte- 
ristica peculiare dei combattimenti: non è esagerato affer- 
mare che l'avanzata delle masse tedesche é stata in primo 
luogo permessa dal continuo sostegno della Luftwaffe alle 
divisioni corazzate. 

Senza dubbio l'aviazione russa ha inferto gravi perdite 
alla Luftwaffe. Ma ancora una volta é stato provato che la 
efficacia dell'appoggio aereo diretto ё massima in una offen- 
siva;' minore. al contrario nelle operazioni difensive, come 
quelle che i Russi svolgono al sud. 


Il vantaggio della Luftwaffe. — Mentre infatti il sostegno 
aereo е necessario assolutamente sia all'attaccante che al 
difensore, le qualità proprie dell'Arma aerea dànno all'at- 
taccante un effettivo vantaggio, nel senso che esso può 
scegliere gli obiettivi, colpire"gli aeroporti avanzati del 
nemico, e, mantenendo l'iniziativa, mutare i raggruppa- 
menti di forze, e concentrare i suoi sforzi nei settori pre- 
scelti. П difensore é in tal modo messo in una condizione 
di inferiorità che puó solamente fronteggiare con un piü 
avveduto ed elastico impiego della propria forza aerea. 
Ё evidente dalle perdite della Luftwaffe e delle forze ter- 
restri tedesche, che i Russi sono divenuti maestri nell'arte 
della elasticità tattica. Ed in considerazione del fatto che 
la Luftwaffe aveva 1 vantaggi strategici, e che la concen- 
trazione delle sue forze е stata spinta ad un grado mai visto 
finora in una battaglia terrestre, la resistenza offerta dalla 
aviazione sovietica testimonia del suo spirito coordinatore, 
capacità di recupero ed ardore combattivo. 

I Tedeschi compresero appieno i vantaggi potenziali 
della Luftwaffe nella offensiva. Unità veloci ed indipendenti 
da vie e strade ferrate, potevano presentarsi al tempo e 
luogo stabiliti, senza lunghe marce né preventive radunate. 
Il portavoce ufficiale tedesco ben a ragione riconosce per- 
ció due condizioni che hanno permesso all'armata tedesca 
di svolgere in pieno la propria offensiva; il generale Quade, 
scrive il 18 agosto sul Neues Wiener Tagblatt: « Lo sfrutta- 
mento costante della sorpresa da parte della Luftwaffe, 
fu una delle condizioni preliminari dei buoni risultati ini- 
ziali della offensiva ». Una seconda ragione fu data dal 
lavoro incessante delle unità della ricognizione. Il ruolo 
sostenuto dalla ricognizione, merita in verità speciale men- 
zione, e dalle relazioni tedesche risulta che il Comando 
Supremo tedesco le attribuisce grande importanza. 


La preparazione dell'offensiva. — Sul fronte russo il com- 
pito di questa specialità della Luftwaffe era particolarmente 
arduo, dato che i Russi sono maestri nel mascheramento, 
e nell'eseguire segretamente movimenti militari. Per ci- 
tare un commentatore tedesco, le unità della ricognizione 
« dovevano assolvere missioni particolarmente difficoltose 
data la abilità con la quale i Russi avevano mascherato 
fortificazioni campali e caposaldi ». Diremo di piü trattando 
della battaglia di Sebastopoli, dove il loro lavoro fu parti- 


colarmente importante. 
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Nella fase iniziale dell'offensiva, l'impiego tattico prin- 
cipale della Luftwaffe consistette nel dare il massimo 
sostegno alle forze di terra (mediante l'attacco alle fortifi- 
cazioni campali russe) e nel proteggerle dagli attacchi della 
aviazione russa. Parallelamente a questi due compiti prin- 
cipali, unità della Luftwatfe erano impiegate a disturbare 
e possibilmente distruggere le vie di comunicazione e di 
rifornimento del nemico, nell'intento di impedire un effi- 
cace raggruppamento delle forze russe di terra. 

Dopo la rottura del fronte di Катко ed a Kursk unità 
della Luftwatte furono impiegate in massa рег sostenere le 
truppe terrestri al passaggio del Don, mentre simultanea- 
mente il comunicato tedesco del 5 luglio parlava di attac- 
chi a colonne di rifornimento nel settore del lago Итеп 
ed attacchi al traffico ferroviario ed ai rifornimenti ad ovest 
di Mosca. Successivamente operazioni di questo genere 
vennero intraprese solamente di notte, poiché la caccia e 
lantiaerea non permettevano di avvicinare gli obiettivi 
di giorno. Il centro di gravità delle operazioni della Luft- 
waffe nel luglio era orientato verso il Don. Una versione 
tedesca di questa fase delle operazioni è nel resoconto del 
Quartier Generale pubblicato nella Berliner Börsen Zei- 
tung. Esso atferma che « l'opera costante della ricognizione 
ha sventato i tentativi russi di concentrare carri armati 
pesanti ed artiglierie a nord di Voronesc, per puntare alla 
riva occidentale del fiume e riconquistare la città. La rico- 
gnizione ha reso possibile l'impiego ininterrotto dei bom- 
bardieri in quota ed in picchiata. Le operazioni di queste 
unità della Luftwatfe, designate come di natura difensiva 
contro attacchi russi, sono state continuate ininterrotta- 
mente con grande violenza, ed hanno impedito la ricon- 
quista di Voronesc da parte del nemico ». 

I rapporti tedeschi attribuiscono quindi alla Luftwaffe 
la parte maggiore nelle operazioni nel settore del Don; e 
vanno anzi così innanzi da affermare che «рег etfetto di 
questi continui violenti attacchi aerei il nemico fu battuto 
in tal modo che molte località nel settore nord e nord-est 
di Voronesc furono occupate dalle truppe tedesche passate 
all'immediato contrattacco ». 

Non è solamente ammesso ufficialmente dai Tedeschi 
che i progressi delle truppe motorizzate e corazzate erano 
dovuti all'aviazione; ma fu riconosciuto anche dai Russi. 
Il ruolo decisivo sostenuto dalla Luftwaffe nella offensiva 
del Don è confermato dalle Jsvestia: ed è evidente che i 
Tedeschi ebbero in tale settore una decisiva superiorità 
numerica dell'aria, e non mancarono della cooperazione 
fra l'aviazione e le forze di fanteria e corazzate. 

Commentando le operazioni, la Pravda scriveva il 30 
luglio: « L’aviazione sta esplicando grande attività nel 
presente conflitto. Battaglie aeree hanno luogo giorno e 
notte. Negli ultimi due mesi la Luftwaffe ha perso non meno 
di 3000 apparecchi. Ma nonostante tali perdite colossali le 
forze nemiche sono ancora forti ed aggressive ed il combat- 
terle costituisce uno dei nostri compiti fondamentali ». 

Nei combattimenti per la costituzione di teste di ponte 
sul fiume Don, la Luftwaffe sostenne una parte preminente. 
Il compito delle sue unità fu quello di spianare la via alle 
truppe corazzate ed alla fanteria, di aiutarle nella costi- 
tuzione di punti saldi su la riva orientale, е di impedire 
una ordinata ritirata dei Russi verso le nuove linee di difesa 
su la riva orientale del fiume. In questo ultimo compito i 
Tedeschi ebbero la opportunità di tradurre in pratica la 
massima teorica secondo la quale è nell’inseguimento del 
nemico che l'Arma aerea trova gli obiettivi più confacenti. 
« Chiunque cerchi di sganciarsi dal grosso della forza ne- 
mica è spinto a far uso delle strade principali, per lo meno 
con i trasporti motorizzati. Questo movimento è tale da 
creare assembramenti, specialmente presso i ponti, e da 
offrire quindi un assai conveniente obiettivo per il bom- 
bardamento in picchiata ». Innumerevoli bombardieri in 


picchiata furono infatti impiegati dalla Luftwaffe. Ma ben- 
chè essi abbiano, senza dubbio, inflitto gravi perdite а! 
Russi, il morale delle truppe non ne venne depresso. In 
contrasto con le esperienze fatte su gli altri campi di batta- 
glia, 1 piloti degli « Stuka » trovarono sul terreno un avver- 
sario che non soltanto non 51 lasciava intimidire, ma che 
escogitava abili difese, impiegando armi portatili, mitra- 
gliatrici e cannoni anticarro per combattere il pericolo del 
tiro in picchiata. Uno dei metodi più ingegnosi ed efficaci 
usati da qualche unità russa di fanteria, fu la costituzione 
di speciali gruppi antiaerei dotati di mitragliatrici. 


La replica dell'aviazione russa. — Formidabile fu anche 
il contrasto che la Luftwaffe trovò nell'aria. I caccia so- 
vietici fecero pagare un alto pedaggio ai bombardieri in 
picchiata tedeschi; tanto che la Luftwaffe fu costretta a 
far scortare gli « Stuka ». Formazioni italiane dotate di 
Macchi «С. 200 » e «С. 202 » furono addette a questo im- 
piego. Un dispaccio della Agenzia Stefani pubblicato su la 
Tribuna del 30 luglio, afferma che le squadriglie della Re- 
gia Aeronautica, fornite di caccia « Macchi» per la scorta agli 
«Stuka », hanno incontrato i caccia «Мір» e « Yak » e che 
piloti russi hanno dato prova di spiccate qualità combat- 
tive, superiori a quanto riscontrato finora ». 

Anche attraverso gli ultimi mesi trascorsi, la fisionomia 
della guerra nell'aria è data dal lavoro di sostegno ravvici- 
nato nella battaglia. Parlando dei compiti della forza aerea, 
la Pravda аНегта: « La maggior forza dell’armata tedesca 
è costituita dai carri armati. Concentrandoli in un piccolo 
settore, i Tedeschi tentano di forzare le nostre difese. Il 
compito più importante degli « Stormovik », dei cacciatori 
e dei bombardieri è quello di mettere fuori combattimento 
i concentramenti nemici di carri armati e truppe motoriz- 
zate, di distruggere carri, cannoni, mitragliatrici ed auto- 
carri, e di disperdere le forze nemiche concentrate in punti 
saldi ». Le cifre delle perdite germaniche di materiali, cau- 
sate da operazioni aeree, sono la prova migliore che il prin- 
cipio tattico è stato tradotto in pratica con grande successo. 


La parte sostenuta dai bombardieri in picchiata. — Nelle 
battaglie, sul fronte russo, i belligeranti impiegano dunque 
tattiche assai similari, e mentre la superiorità numerica 
passa a seconda dei casi dall’uno all’altro, tanto i Tedeschi 
che i Russi riconoscono l'importanza decisiva dell'Arma 
aerea nella battaglia terrestre. E dall'esito delle formidabili 
battaglie sostenute, si può dedurre che il successo delle 
operazioni aeree è più stringente nelle azioni offensive, quali 
quelle russe nella zona di Voronesc, o tedesche nel settore 
meridionale. Il bombardiere in picchiata resta ancora Гаг- 
ma principale della Luftwaffe per l'intervento sul campo 
di battaglia; ed assume un particolare rilievo nelle opera- 
zioni offensive contro le fortificazioni pesanti. Nulla di 
nuovo in ciò. Nell'azione che travolse le difese francesi su la 
Mosa, 650 picchiatori furono impiegati a martellare Fort 
Boucelle a Liegi, per sei ore con bombe di massimo calibro, 
provocandone la caduta. Ma la più grande prova fornita 
dai bombardieri in picchiata si è avuta sul fronte russo, 
e innanzi tutto nella battaglia per la presa di Sebastopoli. 
Con insuperata abilità i Russi erano riusciti a sfruttare 
la favorevole situazione topografica per la costruzione di 
potenti fortificazioni; capisaldi abilmente collocati nelle 
linee esterne erano così bene confusi con il paesaggio, che 
dopo la loro conquista fu necessario indicarli esplicitamente 
ai corrispondenti tedeschi, perchè li ravvisassero. 

La capacità di resistenza del profondo sistema di trincee 
era rinforzata da nidi di mitragliatrice fortificati, mentre 
l’anello difensivo più interno era costituito dai forti Stalin, 
Siberia, Lenin e Massimo Gorki, collinetta di 50 piedi (15,20 
metri) con una cupola corazzata contenente quattro can- 
noni da 300 millimetri. 
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LA LUFTWAFFE 


La battaglia per Sebastopol:. — П Volkischer Beobachter 
del 6 luglio 1942 scrive che i cannonieri russi « sparavano 
fino all'ultimo momento, quando le fanterie tedesche lan- 
ciate all'attacco erano già a meno di 100 metri da essi ». 
Anche qui « le operazioni di ricognizione armata compiute 
dal « Corpo di ricognizione a breve raggio » (Nahkamptflie- 
gerkorps) al comando del colonnello-gencrale von Rich- 
thofen hanno reso inestimabili servigi alla Wehrmacht. 
Principalmente questi attacchi, in molti casi, hanno per- 
messo alle unità di terra di muovere contro le poderose 
fortificazioni, ed hanno risparmiato molto sangue alla fan- 
teria ed ai pionieri, i quali dovevano in questa occasione 
affrontare la battaglia più dura dal principio della guerra ». 

Un'altra arma impiegata su vasta scala della Luftwatte 
in questa battaglia è stata l'artiglieria della Flak (la quale 
fa parte della Luftwaffe), usata largamente nelle prime 
linee, per bombardare fortificazioni campali e capisaldi. 
Vennero organizzati speciali « gruppi da combattimento 
della Flak » composti generalmente di un cannone di grosso 
calibro e di una batteria leggiera. Mentre l'artiglieria 
rimane a lungo in postazione questi gruppi della Flak por- 
tano le proprie armi a stretto contatto con le prime linee 
della fanteria, e tirano all'improvviso su i punti di resistenza 
del nemico. Poichè, però, sono quasi senza riparo, attirano 
presto l’attenzione dell’artiglieria nemica. 

Durante l’assedio di Sebastopoli questi gruppi della Flak 
tirarono 18.000 colpi contro le fortificazioni, ma subirono 
perdite severe, poichè, come i Tedeschi ammettono «Ц 
fuoco dell'artiglieria russa copre ogni metro di terreno ». 
Quantunque così provata, la Luftwafte gettò nella lotta 
le sue armi tipiche: gli « Stuka » e i gruppi da combattimento 
della Flak. In collaborazione con tali gruppi, gli « Stuka » 
furono impiegati a distruggere postazioni di cannoni e capi- 
saldi d'artiglieria. E, affrontando gravi perdite, furono 


.anche impegnati per ridurre al silenzio l'artiglieria antiaerea 


mentre al tempo stesso perseguivano sempre il loro obiet- 
tivo principale, la distruzione delle fortificazioni. 

Il duplice compito delle unità della Luftwaffe in questo 
settore, cioé la preparazione degli assalti della fanteria, e la 
demolizione dei centri di resistenza, costituiscono la carat- 
teristica principale dell'attacco tedesco a Sebastopoli. Per 25 
giorni bombardieri e « Stuka » hanno colpito, incessantemen- 
te, i porti di Sebastopoli. Si calcola che 24.000 tonnellate di 
bombe siano state lanciate su la fortezza, che in tal modo fu 
fatta abbandonare prevalentemente dalla azione dal cielo. 


L'efficienza degli « Stuka ». — L'efficienza degli « Stuka » 
fu dimostrata dalla distruzione della cupola orientale del 
forte Massimo Gorki; solamente dopo fu possibile alla fan- 
teria l'espugnarlo. Gravi perdite furono affrontate dalla 
Luftwaffe in queste operazioni di massa con gli «Stuka »; 
e queste furono possibili solamente approfittando della 
vicinanza degli aeroporti. Mentre questo fatto non riduce 
1 risultati conseguiti dagli «Stuka », esso va tuttavia 
tenuto presente per una esatta valutazione di questa arma. 

Con la intensificazione della offensiva tedesca verso il 
Caucaso e Stalingrado le operazioni aeree entrarono in una 
nuova fase. Mentre prima l'attività della Luftwaffe era 
essenzialmente volta all'appoggio alle truppe terrestri, ora 
crebbero di volume e di frequenza le operazioni di bombar- 
damento strategico. Esse erano soprattutto volte contro le 
linee di comunicazione all'interno della Russia, come per 
esempio la linea Novorossisk-Stalingrado, che si estende 
per circa 390 miglia (630 chilometri). Lungo questa linea 
che incrocia quella che collega Baku a Rostov sono tra- 
sportati importanti rifornimenti, come petrolio, cemento, 
cereali, materiali da costruzione, provenienti da varie 
regioni della Russia. L'interrompimento di questa linea era 
perció considerato come uno dei рт importanti obiettivi, 
specie perché avrebbe ostacolato il trasporto del petrolio. 


IN RUSSIA, ECC. 
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Per questa stessa ragione i bombardieri della Luftwaffe 
cercarono di interrompere sul Volga i trasporti fluviali 
di petrolio del Caucaso. Tuttavia le forze aeree sovietiche 


impedirono alla Luftwaffe di disturbare seriamente la navi- 


gazione sul Volga e le lince di comunicazione all'interno; 
in queste operazioni furono conseguiti perciò scarsi successi. 


Di fronte a Stalingrado. - Nelle montagne e nei passi del 
Caucaso i Tedeschi trovarono difticoltà ad impiegare effi- 
cacemente gli « Stuka ». La scarsa ampiezza delle vallate 
e la necessità di operare in stretti valichi fra alte montagne 
non impedì invece ai Russi di impiegare i loro caccia e 
picchiatori. Le unità russe, equipaggiate con i « Mig. 3», 
dovettero combattere ed offendere in tali difficili condizioni, 
spesso in spazi che a mala pena permettevano la manovra 
del velivolo. Questo vantaggio può ben costituire un 
importante fattore della spinta tedesca in questo settore. 

Nell’avanzata attraverso le distese della steppa le unità 
di « Stuka » seguitano ad operare in massa. I risoluti com- 
battimenti sostenuti dalle forze russe hanno tolto coraggio 
alle fanterie ed alle panzer-divisionen tedesche. « Senza l'ap- 
poggio асгео -- scrive un commentatore militare russo — 
i Tedeschi non ardiscono muoversi » e per fornire que- 
sto aiuto, la Luftwaffe bombarda l'intera zona. L'area 
della battaglia è fittamente bombardata, settore per set- 
tore e la forza di terra avanza dietro alla cortina del bom- 
bardamento, assai simile ad uno sbarramento di artiglieria. 


Га Berliner Bòrsen-Zcitung (19 settembre 1942) dà la 
seguente descrizione dell'assalto della Luftwaffe a Stalin- 
grado: Immediatamente al disopra delle divisioni corazzate 
unità di velivoli « distruttori » e ‹ da combattimento » bom- 
bardano e mitragliano. Sopra a loro volano i velivoli da 
ricognizione « H » (ricognizione a breve raggio) ed ancora 
più in alto gli « Stuka » con la loro scorta di caccia. Fre- 
quentemente le colonne di fumo, che si innalzano, distur- 
bano l'azione della Luftwaffe. Gli «Stuka» volano quasi а 
contatto l'uno dell'altro, e si slanciano come caccia. 

Questo impiego in massa fu permesso dalla rapida siste- 
mazione di aeroporti avanzati nelle immediate vicinanze 
del campo di battaglia. Inizialmente 1 Russi hanno avuto, 
inoltre, una certa scarsità di caccia in questo settore, per- 
che la Luftwaffe ebbe cura di colpire 1 campi di atterraggio 
per un largo raggio attorno a quelli dai quali gli «Stuka» fa- 
cevano la spola. Ma quando giunsero rinforzi la flotta aerea 
russa rese dura la vita agli « Stuka » mentre al tempo stesso 
ne bombardava gli aeroporti. Queste operazioni erano 
accompagnate dal bombardamento strategico inteso a 
rallentare la velocità e la copia dei rifornimenti e delle 


riserve tedesche dirette al fronte. 


Prospettive invernali. — Ма anche la tattica di bombarda- 
mento di zone non ha accelerato in modo apprezzabile 
l'avanzata tedesca. Durante un'azione su Stalingrado aerei 
tedeschi gettarono manifestini annuncianti la caduta della 
città per il 25 agosto. Nel frattempo la battaglia terrestre, 
che si é spostata dalla vasta steppa all'area edificata della 
città, presenta nuove difficoltà per le forze aeree di coopera- 
zione.. Il combattimento uomo contro uomo e carro contro 
carro riduce senza dubbio le possibilità di impiego in massa 
dell'aviazione. Questo fatto puó non solo dare un po' di 
respiro ai difensori, ma anche fornire all'aviazione russa la 
opportunità di respingere piü all'interno le basi di opera- 
zioni aeree del nemico. Attualmente gli aeroporti avanzati 
della Luftwaffe іп questo settore sono assai vulnerabili. 
Se la resistenza russa continuasse, 11 sopraggiungere dello 
inverno potrebbe impedire alla Luftwaffe di volare o 
indurla a ritirarsi in aree piü abitabili. Già adesso infatti, 
le gelate notturne producono gravi sofferenze ai Tedeschi e 
qui, piü che in alcun'altra parte del mondo, le operazioni 
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aeree dipendono dal clima. Si pud presumere che Goering 
ed il generale Milch — il quale provvede all'equipaggia- 
mento della Luftwaffe — si siano meglio preparati per la 
campagna invernale di quest'anno. Ma è appunto perchè 
ora essi conoscono il-nemico, e 51 possono attendere nuovi 
sacrifici alle loro possibilità, che tenteranno di giungere 
ad una conclusione prima che si approssimi l'inverno. 


Trasporti aerei in tempo di guerra 


La rivista inglese Flight nel n. 1758 del 3 settembre 1942 
pubblica questo scritto sotto il titolo: Dobbiamo navigare 
per l'aria in cui esprime ardite vedute americane sui 
vantaggi dei trasporti aerei: velocità, percorsi piü sicuri 
e giganteschi risparmi di materiali. 


«Se mi si domandasse che cosa preferisco, o mille bom- 
bardieri oppure mille velivoli da trasporto, mi troverei in 
difficoltà a decidere e dovrei chiedere consiglio ». Con 
queste, o comunque con parole simili ha risposto Mr. Chur- 
chill alla Camera dei Comuni ad alcuni membri del par- 
lamento i quali facevano pressioni circa la costruzione 
di velivoli da trasporto. Attualmente si sta diffondendo 
l'opinione che il trasporto aereo avrà una parte sempre 
maggiore nella condotta della guerra e non soltanto per 
ció che concerne l'aviazione militare, ma come trasporto 
in generale. П numero di agosto della rivista Fortune 
contiene un articolo rigorosamente ragionato su questa 
questione, e da esso prendiamo il seguente estratto. Seb- 
bene l'articolo in questione affronti i problemi piuttosto 
dal punto di vista americano, non ё difficile pensare alle 
applicazioni che i concetti in esso contenuti potrebbero 
trovare se riferiti alle condizioni britanniche. 


(La direzione della Rivista Flight). 


Il difficoltoso problema di trasportare le munizioni sui 
fronti di battaglia e portarvi altresi i materiali importanti 
agli effetti strategici, si risolve in definitiva nella questione 
di come ottenere il massimo numero di tonnellate—miglia 
nel piü breve tempo possibile, a partire da un determinato 
investimento in potenza lavorativa umana, carburante, 
acciaio ed altre materie prime. La soluzione che abbiamo 
tentata per prima era quella istintiva e tradizionale, e 
cioè provvedere impiegando navi ed ancora navi. Ma ovvia- 
mente le navi non sono quello checi vuole per questa guerra. 
Per quanto infatti le navi vengano rapidamente costruite, 
esse vengono affondate ancora più rapidamente; e quando 
una nave viene affondata una frazione vitale viene sot- 
tratta dal potenziale complessivo americano di trasporti 
necessari per poter condurre la guerra; ed in moltissimi 
casi, con l'affondamento di una nave, anche una frazione 
insostituibile di armi e di approvvigionamenti va perduta 
e non può servire al mantenimento delle forze armate 
dislocate in un punto qualsiasi del mondo. Sul mare noi 
siamo, per questa ragione, arrivati al margine della scon- 
fitta. І carri armati, i cannoni e le altre munizioni, che 
vengono miracolosamente prodotti non sono in grado di 
far vincere alcuna battaglia una volta che si trovino in 
fondo al mare. Basandosi su questo stato di cose gli avia- 
tori, favoriti anche da un certo grado di incompetenza 
generale circa il problema, hanno proposto un ripiego 
molto ardito e cioè che ci si rivolga all'aeronautica per 
sviluppare immediatamente una flotta di velivoli da tra- 
sporto, decurtando se è necessario anche le spese stanziate 

er la realizzazione dei programmi di costruzione di navi 
e di velivoli da combattimento. 

Fino a pochi mesi fa, il concetto di far muovere grandi 

quantità di uomini e carichi pesanti utilizzanti il mezzo 


aereo aveva nelle concezioni strategiche americane scarso 
credito. Nel programma originario del Presidente, del 
maggio 1940, il quale fissava la produzione di 50.000 
aeroplani, la proporzione dei velivoli da trasporto si 
poteva ritenere minore di 2 aeroplani da trasporto per 
ogni тоо velivoli da combattimento. Inoltre questi appa- 
recchi da trasporto erano concepiti per usi tattici entro 
un breve raggio d’azione e ad essi era riservata la prece- 
denza di approvvigionamento del tipo A-10, la medesima 
che era attribuita alle parti in alluminio ed alla maggior 
parte dei pezzi di ricambio e per la manutenzione. 


TROPPI MALLEVADORI. — Attualmente molti apparecchi 
aerei da trasporto, e in particolare quelli destinati a 
viaggi oceanici di lungo raggio, stanno guadagnando 
posti verso la sommità della lista delle precedenti, ed 
affiancano velivoli quadrimotori da bombardamento. 

Il velivolo da trasporto inteso come strumento di guerra 
corre ora il rischio di avere anche troppi assertori mentre 
prima non aveva quasi assolutamente difensori o malle- 
vadori se si eccettuino alcuni supposti intenditori e i con- 
duttori di linee aeree, рег i quali d’altra parte si poteva 
sospettare un interesse personale. La lotta condotta per 
decidere chi dovrà avere il controllo di questa nuova arma 
logistica minaccia di svilupparsi in una fiera guerra 
burocratica. 

Nel confrontare il velivolo da trasporto alla nave si va 
al di là di una normale valutazione contabile-tecnica 
delle spese di costruzione ed esercizio. Se si prende come 
unità di valutazione la tonnellata-miglio, è chiaro che il 
velivolo non puó essere paragonato alla nave di superficie, 
in quanto per il velivolo sono necessari da 10 a 15 cents 
per tonnellata-miglio mentre per la nave la spesa é di 
un decimo di cent., e questa differenza deriva soprattutto 
dalla più elevata capacità tecnica richiesta per costruire 
e mantenere in esercizio un velivolo. Ma occorre conside- 
rare che tale criterio di valutazione venale cessa di avere 
la sua importanza durante il periodo di guerra. Per questa 
ragione la sola base reale di confronto è costituita dalle 
possibilità che il velivolo offre di un impiego piü economico 
delle materie prime per portare le merci dove е quando esse 
vengano richieste, condizioni alle quali la nave manifesta- 
mente non ha potuto far fronte. Una volta che sia stata 
determinata questa fondamentale circostanza di fatto si 
può decidere circa l'entità dell’ impiego del velivolo. 

L'elemento tempo, che il modo in cui favorisce il veli- 
volo nei confronti della nave non ha bisogno di presenta- 
zione, sebbene pochi apprezzino fino a qual punto le deci- 
sioni strategiche in zone lontane debbano essere prese 
tenendo conto dei convogli aventi una velocità di 8 nodi. 
I nove convogli che arrivarono a Singapore in tempo per 
essere catturati dai giapponesi con tutte le loro truppe 
ed il Joro equipaggiamento, erano stati raccolti laborio- 
samente in Australia, in India e nel Medio Oriente, setti- 
mane e settimane prima. Dovendo dipendere dai sistemi 
di trasporto per via marittima eseguiti con mezzi capaci 
di viaggiare ad 8 nodi, gli inglesi e noi stessi, a prezzo di 
una successione di disastri, abbiamo dovuto prevedere ! 
movimenti strategici del nemico, in particolare nel Medi- 
terraneo con un anticipo di almeno 5 mesi, tempo richiesto, 
per inviare i convogli per la rotta di Città del Capo. I 
tedeschi da parte loro impiegando trasporti aerei сара 
di viaggiare a 150 miglia (240 chilometri) all'ora sono stati 
in grado, prima di tutti, di creare a loro volontà situazioni 
strategiche favorevoli, come è successo in Norvegia, 4 
Creta ed in Libia. Inoltre i tedeschi con lo stesso mezzo 
sono stati in grado di fronteggiare rapidamente una sfa- 
vorevole situazione, come è successo per esempio in Russia 
quando la 168 Armata venne circondata a Carkow € fu 
rinforzata e rifornita dall'aria. 


ORE INVECE DI GIORNI. — Considerando la maniera 
nella quale viaggiano i convogli e tenendo presente altresi 
le dovute precauzioni per gli eventuali dirottamenti, 
sono necessari 37 giorni per percorrere le 4100 (6500 km.) 
miglia terrestri che conducono in Inghilterra; 7400 miglia 
(11.900 km.) sono percorsi in due mesi per andare in 
Australia, 14.300 miglia (23.000 km.) in cinque mesi per 
recarsi in India; 12.900 miglia (20.000 km.) in cinque mesi 
per il Medio Oriente; 5400 miglia (8.500 km.) in cinque 
mesi per Arcangelo. Mediante il trasporto aereo, usando i 
velivoli che si hanno oggi a disposizione e supponendo che 
i velivoli stessi siano fatti viaggiare notte e giorno, prov- 
vedendo alla sostituzione degli equipaggi, il viaggio per 
l’ Inghilterra dura 26 ore, e per andare in Australia occor- 
rono due giorni mentre la strada per l'India importa un 
percorso di 10.800 miglia (17.300 km.) in tre giorni e mezzo; 
per il Cairo si hanno 9400 miglia (15.100 km.) in due giorni 
e mezzo; ed infine per l'U. К. S. В. ма Khartoum sono 
necessari tre giorni e mezzo per percorrere le 11.700 mi- 
glia (18.800 km.) necessarie. 

Nella maggior parte dei casi il trasporto di guerra 
esplica una attività di rifornimento. Infatti uno dei com- 
рін più laboriosi e difficili è quello di mantenere nei vari 
fronti di battaglia il dovuto flusso di parti di ricambio 
per le macchine che noi stiamo producendo ad un prezzo 
così elevato. Se non è possibile mantenere tale afflusso 
risulta senza senso comune il continuare a sciupare del 
materiale. А meno che la guerra non pervenga nelle nostre 
zone noi non avremo nessuno dei poco invidiabili vantaggi 
dei quali gode la R.A.F. in Inghilterra, dove i bombardieri 
ed i caccia che assaliscono la Germania hanno le loro basi 
dislocate relativamente vicino alle fabbriche che li hanno 
prodotti. I velivoli americani volano invece da basi dislo- 
cate in tutto il mondo. Le perdite che sono la conseguenza 
di non averli tenuti in condizioni di volo, si misero dolo- 
rosamente in evidenza a Burma dove 100 caccia dovettero 
rimanere a terra in un momento critico per mancanza di 
solenoidi, piccoli e semplici pezzi pesanti all’ incirca un 
chilo ed impiegati per il sistema di sparo delle armi. Ап- 
cora, nel medio oriente si é verificato il caso che un quinto 
della forza aerea alleata dovette restare forzatamente 
inattivo durante la primavera per deficienza di parti di 
ricambio, per avere le quali, dall' Inghilterra, sarebbero 
occorsi quattro mesi. 

In breve se il velivolo da trasporto non esistesse sarebbe 
recessario inventarlo per porre line ad un anacronismo 
costituito da un'arma che colpisce ad una velocità di 
300 miglia (480 xm.) all'ora, e che agisce a migliaia di 
chilometri daile fabbriche che І hanno prodotta ma da 
esse dipendente e jegata ad una linea di rifornimento 
capace di viaggiare ad una velocità di 8 nodi. 

I due ingegneri in capo della Douglas Aircraft Co.. e 
precisamente 1 signori А. Е. Raymond e E. Е. Burton i 
quali si sono preoccupati di studiare la questione econo- 
nica relativa ai trasporti aerei, hanno istituito un con- 
fronto decisivo delle spese in uomini-ora e materie prime 
necessarie per spostare un corpo di truppe da un lato 
mediante trasporti aerei, e dall'altro per via marittima. 
Il problema posto era quello di far muovere un corpo di 
spedizione di 1:0.000 uomini (la quale cifra costituisce 
all’ ingrosso l’eff:ttivo di то divisioni) per un tratto di 
2500 miglia (4000 km.) in sei giorni. Questa distanza ё 
uguale a quella che intercorre tra San Francisco e le 
Hawaii e maggiore di quella che c'é fra Terranuova e 
la Scozia, oppure dal Brasile all'Africa occidentale. Per 
mare tale movimento avrebbe richiesto 50 trasporti 
«Standard » del tipo « C-I», capaci di percorrere 18,4 
miglia (km. 29,500) all'ora e trasportanti ognuno 3000 
uomini. Per via aerea sarebbero оссо: 150 velivoli 
dotati di una velocità di crociera di 220 miglia (350 km.) 
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all’ora e capaci altresi di trasportare 160 uomini. Ognuno 
di tali apparecchi sarebbe stato in grado di eseguire 11 
viaggio di andata e ritorno in un periodo di tempo da 
considerarsi in media pari ad una giornata di lavoro. 

A questo proposito é necessario mettere іп evidenza che 
il velivolo preso a base di questo calcolo é ancora allo 
stato di progetto e naturalmente ё ancora molto lontano 
dalla sua produzione pratica. Il velivolo in questione 
dovrebbe avere un peso lordo di 140.000 libre (kg. 63.500) 
(peso del velivolo 4- l'equipaggio, il carburante ed il carico 
imbarcato) e perciò all'incirca il doppio e 14 del peso del 
« DC-4 » (indicato come « C—-54 » nell'esercito americano) 
il quale apparecchio costituisce il tipo attualmente piü 
pesante costruito dalla casa Douglas. Tuttavia le presta- 
zioni valutate dai suoi progettisti possono essere accettate 
come completamente realizzabili. I progettisti in que- 
stione arrivano all' istituzione del seguente confronto: 


Nave Velivoli 
50 50 
$ 1.800.000 | $ 650.000 
$ 90 000.000 | $ 97.000.000 


Unità richieste . . . . . .. . . ... 
Spesa ргчппа............ 


Spesa. ббїаїе.............. 
Peso delle materie prime per unità (ín 

tonnellate) ...... а жей аль 3.977 36,6 
Peso totale delle materie prime . . . . 199.000 5.500 
Uomini-ora рег la costruzione (рет cia- 

scuna libbra = kg. 0,453) ...... 0,19 2,5 
Totale degli uomini-ore а lavoro com- 

piuto....... te Бл “Be ки 60.000.000 27.000.000 
Spesa per libbra (chilogrammi 0,453) $ 0,22 | $ 8,80 


Ге spese riguardanti i velivoli, sia per libbra sia рег 
uomo-ora, sono state calcolate sulla base di un ordinativo 
di produzione di тоо velivoli. Se l'ordinazione fosse fatta 
sulla base di mille velivoli gli ingegneri della compagnia 
Douglas affermano che le spese per libbra potrebbero 
essere ridotte fino a 5 dollari. Tuttavia per ció che riguarda 
il programma di guerra nel suo insieme ё decisiva non 
la spesa a cui si va incontro espressa in dollari, ma la spesa 
in materiali di difficile approvvigionamento. Ora la co- 
struzione dei 150 velivoli richiede soltanto il 3 % del ma- 
teriale necessario per costruire le 50 navi e per questa 
ragione l'aeroplano rappresenta un risparmio spettacoloso 
nei riguardi della nave di superficie. Inoltre i dati che 
riguardano la nave non prendono in considerazione: 
a) l'immenso peso del metallo investito nella scorta navale, 
che sarebbe necessaria per un tale movimento di truppa; 
b) il processo industriale preliminare il quale consuma 
da 3 а 4 volte il peso dei materiali impiegati nella nave in 
assetto definitivo. Si avvia perció alla fine la dibattuta 
questione dell'acciaio per le navi mercantili, per approv- 
viggionare il quale si dovevano ridurre fortemente le 
quantità e per la costruzione di carri armati, navi da 
guerra nuovi impianti industriali e ferrovie. Ogni alter- 
nativa che premetta di portare uno sgravio a tale stato 
di cose, come ё nel caso del velivolo da trasporto merita 
la massima considerazione. 

Tuttavia occorre mettere in evidenza che proprio da 
questo punto di vista il velivolo поп é senza seri difetti. 
Esso stesso 6 un consumatore di materiali di difficile 
approvvigionamento nonché di mano d'opera tecnica 
specializzata. L'approvvigionamento dell’ alluminio ё 
stato sempre abbastanza difficile e in questi ultimi tempi 
ё stato minacciato con la perdita dei carichi di bauxite 
nel Caribbean. Perció il programma di costruzione dei 
velivoli da trasporto deve essere necessariamente attuato 
in parte a spese dei programmi di produzione dei velivoli 
da caccia e da bombardamento. 

Quanto sopra costituisce 1 problema immediato della 
produzione. I problemi operativi e di esercizio, sempre 
різ gravi a mano a mano che cresce 1] numero dei velivoli 
da trasporto, riguardano: a) la deficienza di piloti, la 
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quale gia adesso si fa sentire in maniera acuta; b) l'enorme 
difficoltà di mantenere una quantità adeguata di serbatoi 
di benzina ad alto numero di ottano nelle zone della 
jungla, del deserto e delle montagne, a migliaia di chilo- 
metri dalle raffinerie e c) la responsabilità di rifornire 
le considerevoli forze terrestri che sono state inviate a 
costituire basi in ogni punto del globo intorno al circolo 
massimo. Queste forze, di pionieri delle nuove vie aeree 
commerciali, dipendono spesso dalle possibilità di rifor- 
nimento per via aerea. 

Infine con l'aumentare dell'importanza dei trasporti 
aerei si puó prevedere che l'Asse svilupperà qualche 


mezzo di offesa. Tale mezzo di offesa può manifestarsi | 


piü presto di quello che noi pensiamo in due maniere 
diverse. Una di queste potrebbe essere costituita presu- 
mibilmente da velivoli da intercettazione a lungo raggio 
aventi il compito di attaccare e distruggere i velivoli 
commerciali più lenti e più debolmente armati lontano 
sul mare o fra Ie zone terminali terrestri; inoltre tali 
intercettatori a lungo raggio potrebbero procedere al 
bombardamento ed all'attacco a bassa quota dei campi 
di atterraggio, dei depositi di carburante e delle officine 
di riparazione dei velivoli da trasporto. 

Questa minaccia indurrebbe alla istituzione di convogli 
aerei. In realtà degli opportuni schermi di velivoli da 
caccia sono già stati impiegati per difendere i tratti pit 
esposti delle nuove linee di rifornimento di maggiore 
importanza. Naturalmente sono da attendersi delle per- 
dite, ma 1 vantaggi dell' impiego di velivoli da trasporto, 
sarebbero sempre notevoli poiché essi possono scegliere 
sia il periodo di tempo, sia la loro strada, cercando rifugio 
nelle nubi e attuando il passaggio in corrispondenza de- 
tratti più pericolosi durante le ore della notte. L'imposi 
sibilità pratica di mantenere un blocco aereo assoluta- 
mente impenetrabile usufruendo solamente di basi di- 
stanti, ё stata messa in evidenza dal successo ottenuto 
dalle operazioni di convogliamento verso l'Inghilterra e 
da i rinforzi inviati a Rommel da Creta e dalla Sicilia. 

Molto piü pericoloso che non l'azione dei mezzi di attacco 
aerei dell'Asse potrebbe essere l'attacco diretto contro i 
caposaldi delle vie aeree strategiche. Due di questi capo- 
saldi sono di grandissima importanza ed ambedue sono in 
pericolo. Uno di questi è costituito dall'Alaska la quale 


offre il percorso più corto verso la Cina e la Russia. L’al- | 


tro é costituito dal tratto tormentato della costa africana 
che fronteggia il Brasile e che provvede a fornire basi 
continentali per i percorsi attraverso l'Africa, verso il 
medio oriente, la Russia, l'India e la Ста. Supponendo 
che i tedeschi conquistino Dakar, da li a Bathurst corrono 
sole 105 miglia (170 km.), cioé circa 15 minuti di volo di 
un velivolo da caccia. Ed 1 tedeschi, se questo apparisse 
opportuno, potrebbero procedere all'occupazione di punti 
strategici della costa. Inoltre le basi aeree dell'Africa 
Occidentale Francese, controllate da Vichy e che fian- 
cheggiano le rotte dell'interno costituiscono anche esse 
una minaccia. La perdita della rotta africana, per ció che 
riguarda il potenziale delle forze aeree americane dislo- 
cate nel medio oriente e nell'Asia, sarebbe altrettanto 
catastrofica della perdita del canale di Suez per la potenza 
marittima, perché questa regione costituisce uno dei punti 
di maggiore e crescente importanza nei riguardi della 
potenza aerea. Essa costituisce lerede logico insieme 
all'Alaska ed alle Hawaii nel Pacifico, e il Labrador-Terra- 
nova nell'Atlantico del Nord, della declinante potenza delle 
grandi basi marittime: essa costituisce, nella geografia 
strategica dell'aria l'equivalente di una nuova Gibilterra, 
oppure di una Singapore od anche del canale di Panama. 

Se le attuali basi costiere dell'Africa occidentale fossero 
perdute, nuove basi dovrebbero essere improvvisate piü 
in basso sulla costa, forse nel Congo Belga. Ma l'aumentata 


distanza rispetto alle coste del Brasile richiederebbe cari- 
chi piü pesanti di carburante, i quali porterebbero ad una 
notevole diminuzione del carico utile. Un velivolo da 
trasporto a 4 motori, del quale ё imminente la costruzione 
in serie, puó convogliare 5 tonnellate di carico utile attra- 
verso le rotte attualmente esistenti nell'Atlantico del Sud; 
per percorrere un tratto addizionale di 500 miglia (800 
km.) per raggiungere una base sicura, un velivolo di que- 
sto genere richiederebbe зооо libbre di benzina (1360 kg.) 
in piü le quali inciderebbero in ragione del зо % sul carico 
utile. In base a tale calcolo risulta evidente che 3 aero- 
plani sarebbero necessari in quest'ultimo caso per eseguire 
il lavoro che prima veniva fatto da due. 

Per proseguire nell’analisi delle possibilità più sfavore- 
voli, supponiamo che la perdita delle basi terminali ocea- 
niche dell'Africa fosse seguita da la perdita delle grandi 
rafhnerie di Abadan, nel golfo Persico. Con Abadan ver- 
rebbe eliminata la nostra ultima risorsa in fatto di ben- 
zina ad elevato numero di ottano, trovantesi al di fuori 
dell'emisfero occidentale. A parte le enormi difficoltà 
connesse al rifornimento di un sistema di trasporto di 
estensione mondiale mediante navi cisterna partenti dagli 
Stati Uniti, la circostanza ancora più sfavorevole è che a 
dirla schietta, già ora non c'é grande esuberanza di carbu- 
rante ad elevato numero di ottano. Per tale ragione la 
perdita di Abadan sarebbe paragonabile alla rottura od 
al cedimento della travata mediana di un ponte. 

I velivoli da trasporto di maggiori dimensioni attual- 
mente in funzione consumano 4,5 tonnellate di benzina 
per trasportare 5 tonnellate di carico dal Brasile a Cal- 
cutta; inoltre é necessario che un velivolo di questo genere 
abbia il carburante necessario per il ritorno, ció che 
significa altre 4,5 tonnellate circa. Cosi per ogni tonnel- 
lata di carico pagante il velivolo consuma approssimativa- 
mente 2 tonnellate di carburante per trasportare se stesso 
avanti ed indietro. Per questa ragione, senza depositi di 
serbatoi stabiliti in zone determinate mediante differenti 
forme di trasporto, il velivolo da trasporto non può fun- 
zionare su un percorso del genere di quello indicato. П 
più efficiente velivolo a largo raggio che potrebbe essere 
progettato sul tavolo da disegno avrebbe poco da aggiun- 
gere allo stato di cose attuale, pur rimanendo la realizza- 
zione pratica di un apparecchio di questo genere ancora 
molto lontana; nel frattempo lo sforzo per rifornire la 
Cina dall’ India stà a testimoniare dell'alto costo delle 
operazioni di trasporto aereo in una zona in cui manca il 
carburante. Lungo la pericolosa rotta di 1260 miglia 
(2000 km.) che va da Calcutta a Chung-king, attraverso 
gli alti passi del Tibet, i velivoli civili trasformati del 
tipo « DC-3» sono costretti a trasportare il 35% del loro 
carico іп benzina supplementare allo scopo di rifornire 
le modeste riserve delle basi in Cina. 

Pochi sono gli entusiasti che hanno dato molto peso 
nei loro calcoli al fattore costituito dal carburante; tutta- 
via l’efticienza del velivolo da carico 6 legata inseparabil- 
mente alla geografia dell'elevato numero di ottano. Га 
utilità di tale tipo di trasporto, per noi, in questa guerra, 
sarà determinata e dipenderà esclusivamente dalla nostra 
possibilità di rifornire gli apparecchi ed inoltre di mante- 
nere un possesso assoluto sulle basi che esso pud raggiun- 
gere, senza sacrificare una quota troppo elevata del suo 
carico alla benzina. | 

Eccettuata la questione della benzina i tedeschi, і quali 
hanno impiegato il trasporto aereo con successi fantastici, 
non si sono trovati di fronte ad alcun problema del genere. 
Tutta l'Europa costituisce per i tedeschi un vasto campo 
di atterraggio; il tratto di mare di maggiore lunghezza per 
i velivoli da carico era costituito dal balzo di 300 miglia 
(480 km.) fra Creta e la Libia, attraverso il quale Rommel 
è stato continuamente e copiosamente rifornito di truppe 
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carburante, parti di ricambio, munizioni, viveri, posta 
ed anche di velivoli da caccia smontati. 


QUATTRO PERCORSI CRITICI. - Quattro sono 1 percorsi 
critici che debbono essere superati allo scopo di raggiun- 
gere le forze americane ed alleate in attività sui vari fronti. 
In primo luogo c'é il tratto di 1850 miglia (2970 km.) che 
уа da Natal nel Brasile alle coste occidentali dell’ Africa; 
il tratto di 1860 miglia (2990 km.) che va da Terranova 
all'Inghilterra; il tratto di 2500 miglia (4000 km.) dal 
continente alle Hawai; ed infine il tratto di 5000 miglia 
(8000 km.) che va dall'Alaska a Chungking. 

I primi tre sono di maggiore importanza. Se essi possono 
essere percorsi con carichi utili di effettiva entità, e se nel 
frattempo 11 nemico non cambia a nostro svantaggio le 
condizioni geografiche attuali, il velivolo da trasporto è 
in grado di oftrire una importantissima soluzione, anche 
se parziale, al nostro dilemma logistico. 

Oltre questi percorsi oceanici, le basi di appoggio 
del Pacifico ed 1 punti di scalo costituiti in Europa in 
Africa ed in Asia, presentano una successione abbastanza 
serrata di campi di atterraggio, che possono essere col- 
legati a mezzo di velivoli a breve raggio di azione. La Cina 
costituisce attualmente la meta principale di questo siste- 
ma di collegamenti. Attualmente essa viene rifornita 
percorrendo la via ріп lunga (attraverso l'Atlantico del 
sud, fino all'Africa occidentale, quando attraverso l'Africa 
stessa, l'India, il Tibet e dili alla provincia dello Yunnan); 
in complesso sono 16.800 miglia (27.000 km.) da Miami. 

Il percorso più logico per recarsi a rifornire Chungking 
è invece quello che parte dalla stazione ferroviaria di 
testa, a Seattle, verso l'Alaska e da qui si dirige verso 
Yakutsk in Siberia (il balzo unico più lungo è in tal modo 
di 2400 miglia [3800 km.]); dalla Siberia attraverso la 
Mongolia si arriva in Cina, con un percorso complessivo 
di 5000 miglia circa (8000 km.). I russi hanno posto attual- 
mente un divieto di passaggio attraverso il territorio da 
essi controllato, ma anche se tale divieto di passaggio 
tosse rimosso la questione della manutenzione del riforni- 
mento di carburante nei depositi della Siberia e della 
Mongolia potrebbe considerarsi pressochè insuperabile, 
È necessario quindi realizzare la possibilità di un lungo 
volo senza scalo; tanto più che (nel caso l'India venisse 
perduta), un velivolo capace di eseguire tale volo senza 
scalo costituirebbe l’unico mezzo per poter rifornire la 
Cina. D'altra parte per far fronte alle necessità dei primi 
tre percorsi critici precedentemente indicati sono alla 
produzione due tipi di velivoli terrestri a quattro motori. 
Uno di questi è il « C-54 » versione militare del Douglas 
« DC-4 » del quale il prototipo venne costruito nel periodo 
1940—41 per l'impiego sulle linee aerce civili. Tale appa- 
recchio ha un peso lordo di 3r tonnellate. L'altro veli- 
volo é il « C-69 », alquanto piü grosso del precedente, e 
derivato per scopi militari del noto tipo « Lockheed Cons- 
tellation »; anche questo era stato progettato e realizzato 
per l'impiego sulle linee aeree; ma il prototipo deve ancora 
eseguire le prove di volo. Sia l'uno che l'altro dei due tipi 
accennati possono essere impiegati come trasporti di 
truppe e come velivoli da carico. Tuttavia nei riguardi 
delle loro caratteristiche poco puó essere pubblicato spe- 
cialmente per il « C--69 », estremamente veloce е di lungo 
raggio. Il progetto base di tale velivolo venne sviluppato 
molti anni fa da Howard Hughes in collaborazione con 
gli ingegneri della Pan American e della Lockheed ed 
attualmente si sa poco di piü. Tuttavia si puó dire che 
entrambi i velivoli possono superare i tre percorsi oceanici 
portando a bordo un considerevole carico, e mentre senza 
dubbio essi sono in grado di prestare la loro opera in tutti 
i settori in cui si combatte attualmente nel mondo, costitui- 
зсопо i mezzi principali per fare la spola nei tratti oceanici. 
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Per i percorsi piü brevi nei tratti terrestri vi sono due 
ottimi tipi di velivoli a due motori, versione militare di 
velivoli in servizio su le aviolinee. Tali apparecchi, costruiti 
su larga scala, sono il Douglas « C-47» ed il Curtiss- 
Wright « C-46 ». Il « C247» è il noto apparecchio « DC-3 » 
vecchio di sette anni e che prestava servizio nelle linee 
aeree civili, al quale é stata tolta l'attrezzatura per i 
passeggeri, sono stati sostituiti i sedili pieghevoli, ё stata 
applicata una grossa porta di carico ed un pavimento 
a tavole di notevole spessore. Tale apparecchio costituisce 
per gli Stati Uniti l'equivalente di quello che i tedeschi 
chiamano « die gute Tante Ju », sotto la quale denomina- 
zione viene indicato il velivolo Junkers « Ju-53 ». Seb- 
bene l'apparecchio in questione abbia volato con un 
piccolo carico fino alle Hawai esso ё pur sempre un veli- 
volo lento, leggero (15,5 tonnellate di peso lordo), e con 
un modesto raggio di azione. La sua velocità di crociera 
si aggira su le 155-160 miglia all'ora (250-260 km/h) e il 
suo raggio di azione varia da 1000 (1600 km.) a 1500 
(2400 km.) miglia, sul quale percorso е capace di traspor- 
tare un carico di 4,5 tonnellate. I] velivolo Curtiss- Wright 
« C246 » che venne imposto allo studio nel 1937 è alquanto 
рїї veloce e piü pesante (circa 18 tonnellate di peso lordo), 
e porta un carico piü elevato e cioé 8 tonnellate, su un per- 
corso di 1500 miglia (2400 km.). Ambedue i velivoli 
descritti costituiscono una combinazione di apparecchi 
da trasporto sia di truppe sia di materiale e possono fun- 
zionare come rifornitori e come apparecchi di smistamento 
per i velivoli oceanici in questo emisfero e fuori. 

Con questi quattro tipi di apparecchi e con l'ausilio di 
bombardieri a largo raggio trasformati noi dovremmo essere 
in grado di far fronte alle esigenze immediate per lo meno 
per ció che riguarda i percorsi strettamente indispensabili. 
Un progetto di ció che potrebbe essere ottenuto con un 
impiego relativamente piccolo di tipi di velivoli già esi- 
stenti in un teatro di guerra critico, con i criteri di rigorosa 
economia del periodo bellico, viene mostrato piü avanti. 
Tuttavia un impiego efficace del trasporto aereo potrà 
essere realizzato con l'esercizio di apparecchi piü grandi e 
non а dozzine ma a centinaia. П contributo del velivolo 
da trasporto alla soluzione dell'incubo logistico aumenterà 
nella proporzione in cui esso sarà in grado di aumentare 
il carico ed il raggio di azione. Ad ogni modo i futuri svi- 
luppi dei grossi apparecchi, sono connessi a ricerche lun- 
ghe e poco sicure. All'obiezione che la guerra sarà finita 
prima che queste macchine entrino in funzione si puó 
rispondere che essa puó darsi che duri ancora molto a 
lungo e che puó anche non finire mai. Mr. Loening prevede 
un apparecchio di 450 tonnellate Glenn Martin informa 
che si sta preparando a costruire un apparecchio di 125 
tonnellate. Un velivolo di 70 tonnellate del tipo « DC-7 » 
viene ritenuto capace di trasportare un carico di 17 ton- 
nellate per 3000 miglia (4800 km.), 12,5 tonnellate per 
4000 miglia (6400 km.), 8,5 tonnellate per 5000 miglia 
(8000 km.). Su un percorso di 3000 miglia (4800 km.) un 
centinaio di questi apparecchi sarebbero in grado di fare 
il servizio effettuato da 280 degli attuali velivoli « C-54 » 
e di 88о velivoli del tipo « C-47 ». Con apparecchi mag- 
giori e più efficienti saremo in grado di ottenere vantaggi 
in molte direzioni e cioé: nel rapporto fra tonnellate- 
miglia spostate e peso del materiale impiegato nella costru- 
zione del velivolo; nel rapporto fra l'equipaggio di volo 
e il tonnellaggio trasportato; e finalmente nel rapporto 
fra gli impianti a terra ed il lavoro svolto in aria. 

Occorre anche tener presenti due altri indirizzi del- 
l'attuale programma di velivoli da trasporto e cioè la 
costruzione di alianti e di velivoli ottenuti con materiali 
autarchici. La Curtiss-Wright, in collegamento con la 
industria per la lavorazione del legno sta costruendo un 
velivolo in legno e materiale plastico di 30.000 libbre 
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(13.600 kg.). Questo apparecchio sara in grado di percor- 
rere 600 miglia (950 km.) con sei tonnellate di carico ad 
una velocità di 170 miglia (270 km./h.). Budd ha una 
grossa ordinazione di apparecchi in acciaio antiruggine 
aventi il medesimo peso ed il medesimo raggio di azione, 
ma capaci di trasportare un carico minore. Siccome ambe- 
due questi tipi di apparecchi sono allo stato sperimen- 
tale 1 tecnici aeronautici li considerano attualmente con 
molta attenzione. L'impiego di materiali da costruzione 
рт pesanti incide profondamente nella quota di carico 
utile trasportato dal velivolo e provoca perdite di carat- 
tere economico. 

Circa gli alianti, sono state scritte una grande quantità 
di sciocchezze. L'esercito ne ha ordinati a centinaia, dal 
tipo di allenamento a due posti al tipo rimorchiato capace 
di un carico di 2 tonnellate. La loro importanza partico- 
lare per ció che concerne le operazioni di trasporto deriva 
dal fatto che un velivolo é capace in linea teorica di 
rimorchiare mediante l'aliante approssimativamente la 
metà del suo peso lordo. Cosi per esempio un'apparecchio 
«а DC-3» di 25.000 libbre (11.300 kg.), e trasportante 
nella sua cabina già 4 tonnellate di carico sarebbe in grado 
di rimorchiare mediante alianti circa 6 tonnellate, sebbene 
a velocità molto ridotta. L'enorme aumento della capacità 
di trasporto in tonnellate-miglia che deriverebbe dalla 
costituzione di una flotta di alianti, risulta senz'altro 
evidente da quanto é stato esposto. Tuttavia nei riguardi 
dell'impiego degli alianti rimangono da risolvere molti 
problemi relativi al decollo degli alianti a terra, alla sosti- 
tuzione del personale di bordo quando si debbano effet- 
tuare lunghi voli, ed infine al comportamento degli alianti 
esposti alle formazioni di ghiaccio ed in condizioni di 
tempo burrascoso. L'aliante capace di trasportare 2 ton- 
nellate di carico costituisce l'apparecchio piü pesante di 
tale tipo costruito in base al programma di trasporti 
aerei dell'esercito. 


L'IMPIEGO DEGLI APPARECCHI ESISTENTI. — Quanto 
viene indicato quì appresso, sebbene sia basato su dati 
elaborati dagli ingegneri del Pan-American, risulta pura- 
mente ed interamente ipotetico e non ha alcuna relazione 
con operazioni di carattere militare, correnti oppure pro- 
gettate. Esso costituisce una stima di carattere generale 
di ció che si potrebbe ottenere dall'impiego dei velivoli 
esistenti supponendo quantità di produzione ragionevoli. 

Il percorso più stretto da prendere in considerazione 
è costituito dalle 2000 miglia (3200 km.) del tratto ocea- 
nico che intercede tra Natal sulla costa brasiliana e deter- 
minate zone di atterraggio sulla costa occidentale del- 
l'Africa. Supponiamo che per espletare tale servizio si 
siano concentrati 5 apparccchi del tipo « Boeing Clippers » 
della Pan-American ed 8 « Stratoliners ». 


Stadio 1: 


Tutti i pesi sono dati in libbre (e fra parentesi in kg.) 
5 «Clippers» a 4 viaggi di andatae ritorno per setti- 


21.450 | _ 150.000 | 
тапа = ~(9700) al giorno = (68.000) alla settimana. 
8 «Stratoliners» а 5 viaggi di andata e ritorno alla setti- 

19.300 ; _ 135.000 | 
тапа = “(8750)” al giorno = (61.200) alla settimana 

40.750 2285009: 
(18.450) (129.209) 


Velivoli di « alimentazione» richiesti per poter convo- 
gliare tale quantitativo di carico da Miami a Natal: 


21 « DC-3 », i quali dovrebbero fare 2,75 viaggi di andata 
e ritorno, ognuno, per settimana 
42.500 297.000 


(19.200) (134.700) per settimana. 


al giorno — 


Dalla costa occidentale dell'Africa a Calcutta, via Cairo: 


50 « DC-3 » ad un viaggio di andata e ritorno ognuno per 


; 285.000 
da 2 j per settimana. 


settimana = (129.250) 


al giorno = 


Stadio II: 


3 apparecchi « DC-4 » che fossero messi in servizio da 
Miami e Calcutta direttamente sarebbero in grado di 


2000" . libbre alla settimana e cioè DS libbre per 
(9050) (430) 

giorno e per apparecchio. Supponiamo che questo tipo 

di apparecchio possa essere messo in linea in ragione di 

due unità alla settimana, a partire dal 19 agosto 1942. 
Al 19 gennaio 1943 51 avrebbero a disposizione 44 appa- 

recchi « DC-4 ». In relazione a tale numero di apparecchi 

in esercizio, si può calcolare che questa flotta aerea sarà in 


fornire 


grado di trasportare libbre al giorno a Calcutta. 


42.000 
(19.050) 

In conformità ai calcoli esposti, con i velivoli impiegati 
sul Primo Stadio si sarebbe in grado di trasportare per via 
aerea ulteriori: 


40.000 
(18.150) 
82.000 
(37-2000) 
Nel caso in cui si avesse a fare con Cartoum invece si 
avrebbe che 44 apparecchi « DC-4 » potrebbero trasportare: 


83.000 _ lib | 
(37.650) ibbre а] giorno 


in conformità di quanto é stato calcolato nello stadio I si 
potrebbero ulteriormente trasportare: 


libbre al giorno del pari a Calcutta e cioè: 


libbre al giorno a Calcutta, in totale. 


Ке, 
7 libbre al giorno 


123.000 


Totale (55.800) libbre al giorno. 


Stadio III, 1942-43: 


Supponiamo che gli apparecchi « DC-4 » possano essere 
messi in esercizio, dopo il 19, di gennaio al ritmo di 1 al 
giorno. Al 1? di luglio si avrebbero in esercizio altri 181 
apparecchi. In tale periodo di tempo essi trasporterebbero 
materiale in ragione di: per Calcutta: 


254.000 

E (115.200) 

più il materiale trasportato in relazione a quanto è stato 

calcolato agli stadi II e I e cioè 

82.000 

С (37.2c0) 
336.000 
(152.400) 
Il primo di gennaio del 1944 si avrebbero 

365 apparecchi « DC-4 » i quali sarebbero in grado di tra- 

sportare: 


181 « DC-4» 


Totale libbre al giorno. 


= оте) libbre al giorno | 

Piü il materiale che & stato calcolato in conformità degli 
82.000 
(37.200) 
511.000 
(231.800) 
Nel caso che si debba prendere in considerazione i 
trasporto del materiale a Cartoum si avrebbe a tutto il 
19 luglio 1943 per il I, II e III stadio un quantitativo di 


stadi I e II e cioé 


Totale libbre al giorno 


67. . 
materiale di = 427000 libbre al giorno 
(212.100) | 
A tutto il 1? giugno 1944, per gli stadi I, Пе III si avrebbe: 
6 | 
= 517-609 libbre al giorno. 
(370.700) 
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I-2 — Sul « Westland Whirlwind » sono montati de- 

flettori Fowler di un solo pezzo, i quali qui si 

vedono abbassati ed in normale posizione di volo 
(Da Aeroplane, 1942, n. 1640). 


3-4 - La torretta inferiore installata nei рій recenti 
tipi di «fortezza volante» (Boeing« B.17 E»e«B.17 Е») 
(da The Sphere, 1942, n. 2225) 


5 - L’interno di una fabbrica russa nella quale 
vengono costruiti i velivoli da caccia « Yak » (da The 
Sphere, 1942, n. 2232). 


6 - Un velivolo sovietico «Yak» al termine della 
catena di montaggio (da The Sphere, 1942, n. 2232). 
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1-2 — Il « Mars», velivolo americano da trasporto, del 
quale è previsto l’impiego anche come ricognitore 
marittimo a grande raggio. È costruito dalla Glenn 
L. Martin Co. e porta la designazione dell’ U. S. Navy 
XP B2 M-1. È dotato di quattro motori radiali Wright 
Duplex-Cyclone a 18 cilindri raffreddati ad aria, da 
2000 c. v. ciascuno. Il peso totale si aggira sulle 70 ton- 
nellate (da The Sphere, 1942, n. 2225 e Flight, n. 1778). 


3 - Posamine della R. A. Е. - La RAF impiega come posamine ex bombardieri Handley Page «Hampden». 
Le mine vengono caricate all'interno del velivolo, nello scomparto portabombe, mediante un apposito 
carrello a pantografo (da The Sphere, 1942, n. 2236). 


АЕКОТЕСМІСА 


L'evoluzione dei velivoli da guerra dal 1941 al 1942 


La Science et la Vie dell'aprile 1942 pubblicava questo 
studio di Pierre Armont che ancora oggi presenta in- 


teresse. | 

Oltre che dall'aumento delle caratteristiche di volo, l'evoluzione dei 
velivoli da guerra, dal 1941 al 1942, è stata distinta dalla diffusione delle 
corazzature (dopo l'esperienza fatta nei combattimenti aerci del 1940) e 
dal correlativo accrescimento del calibro delle armi. Mentre fra gli apparec- 
chi da caccia del 1940 i meglio armati si contentavano di 8 mitragliatrici 
di 7,6 millimetri, l'aereo da caccia tipo 1942 è stato dotato di 4 cannoni: 
così i « Messerschmitt 209 » con 4 cannoni di 15 millimetri e Hurricane 
« Mark II С» con 4 cannoni di 20 millimetri con una tendenza nei prototipi 
pel 1942 alle mitragliatrici pesanti (il Republi: P. 47 « Thunderbolt » pos- 
siede 8 mitragliatrici di 13 millimetri). I bombardieri tedeschi del 1940 
si contentavano di 3 mitragliatrici come armamento difensivo; quelli del 
1941 avevano raddoppiato il numero di queste armi, i quadrimotori bri- 
tannici ed americani ne usano già 8, anzi il Boeing « Fortezza II » del 1942 
ne ha già то о 12 quasi tutte del calibro di 13 millimetri. La richiesta delle 
alte quote limite è stata realizzata nel 1941 dall'apparizione del caccia- 
tore tedesco semistratosferico « Me 109 », tipo F (con il motore D.B. 601 N. 
che ristabilisce la potenza a 6400 metri d'altezza ed ha una quota limite 
di 12.000 metri) e dall'apparizione del quadrimotore americano « В. 17», 
tipo E, detto « Fortezza II » con un motore Wright a compressore azionato 
dal gas di scappamento, che ristabilisce la potenza verso i 7000 metri. 

A fine articolo parleremo anche delle innovazioni tecniche curiose e 
interessanti pel 1943: l'apparecchio da caccia « Tutt'ala » e l'apparecchio 
a propulsione per reazione. 


La disposizione delle corazze с delle armi. - I combatti- 
menti aerei del 1940 avevano imposto le corazze sugli appa- 
recchi da guerra allora in servizio, sia da caccia, sia da bom- 
bardamento, sia «distruttori» (da caccia inseguimento). 
Ancora poche sono le notizie disponibili sui perfezionamenti 
apportati a queste corazze dal 1941 al 1942; prenderemo 
come prima approssimazione le installazioni del 1940, di 
Cui una rivista tedesca ha dato i dettagli, sugli apparecchi 
inglesi più conosciuti. Sui bimotori si trovano generalmente 
corazzature trasversali, scudi per le mitragliatrici e schie- 
nali corazzati per i'piloti (disposizione classica oggi per i 
cacciatori). Sul « Blenheim », per esempio, oltre la corazza- 
tura del seggiolino del pilota, si 
trova una piastra di 4,5 milli- 
metri chechiude tutta la sezione 


trasversale della fusoliera, dietro ~ Д » d 
il posto del mitragliere, 11 quale < wa 
è anche egli protetto da una Lor" 
lamiera a forma di croce, alla имама. т” 


base della torretta superiore; 
la parte superiore di questo 
settore sferico serve da guida 


| 

| [P TP BE |. =. 
negli spostamenti dell'affusto | 

| 
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dell'arma. 

I bombardieri « Hampden », 
« Wellington » e « Whitley » si 
munirono di piastre corazzate 
coprenti gli schienali dei piloti e | 
di vari posti di combattimenti. | 4 i {17 ез >. > 


La disposizione delle armi com- 4 ^m AM о 
porta affusti sui bombardieri = 
della Luftwaffe е torrette multi- $ 


ple comandate а mezzo di servo- 
motori su quelli della R. A. F. 
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Nel 1941, tre mitragliatrici furono aggiunte agli « Heinke 
ПТК », ai « Dornier Do 17 Z» e «215» ed anche al Super- 
stuka « Junker 88 » e l'armamento fu cosi di 6 mitraglia- 
tricí. Solamente il « Messerschmitt 110» da caccia e il 
suo derivato «Ме 110» da offesa in picchiata (detto la 
« Vespa ») non hanno rinforzato il loro armamento di- 
fensivo. Per questi due vari tipi di bimotori veloci, la 
velocità elevata sui 600 km/h (senza bombe) sostituisce la 
difesa posteriore, che comporta tuttavia una mitragliatrice 
su affusto mobile. 

In quel che concerne i bombardieri britannici, la forma 
della torretta quadrupla di coda е stata estesa ai recenti 
quadrimotori Short « Stirling » e Handley-Page « Halifax » 
e al bimotore Avro « Manchester» aggiungendovi delle 
armi in cupola. Al Bristol « Blenheim » del 1941 (Mark IV) 
si € aggiunta una torretta sotto la fusoliera. Gli appa- 
recchi consegnati alla R. A. F. nel 1940-41 dall'industria 
americana (Glenn-Martin « Maryland », Douglas « Boston ») 
erano caratterizzati da insufficienza di armi da difesa 
(mitragliatrici semplici) ed е stato necessario modificare. 
П quadrimotore « Boeing 17» si é trovato in un caso 
analogo. Nella sua versione 1941, detta C, l'armamento 
é costituito solo da 7 mitragliatrici, di cui 2 di 13 milli- 
metri, su affusto semplice che sparano attraverso portelli 
laterali e sono manovrate dalla fusoliera. La versione E, 
pel 1942, detta « Fortress II » é fornita di torrette doppie 
o quadruple a settore totale di tiro. Cosi le torrette si 
generalizzano ed un ultimo passo si farà in questo campo, 
giacché per il 1942-43, silascia prevedere l'impiego delle 
torrette telecomandate Boulton - Paul, Blackburn е 
Nash-Tompson (vedere La Science et la Vie п. 292, 
dicembre 1941). 

L'armamento in torretta non si sottrarrà certo all'au- 
mento del calibro; sarà realizzato nel 1943 con mitraglia- 
trici di 13 millimetri. Grazie al loro armamento fisso, gli 
apparecchi da caccia e quelli da caccia-inseguimento con- 
servano il vantaggio di poter passare a calibri maggiori: 
15,20 ed anche 37 millimetri. 
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FIG. 2 - EVOLUZIONE DELL'ARMAMENTO SUI BOMBARDIERI AMERICANI BOEING «B. 17» 


Dal Boeing B. 17 « Flying Fortress », realizzato nel 1936, sono derivati diversi tipi. П «В 17 C» del 1939 
е stato consegnato a'l'Inghilterra che lo designa col nome di « Fortezza I». Esso реза 24 tonnellate e 
la sua velocità era di 500 km/h. Gli si е rimproverata insufficienza di armamento (7 mitragliatrici distri- 
buite in cinque posti: una da ciascun lato della fusoliera, una sul dorso, due nelle navicelle sotto la 
fusoliera, niente sul davanti). Il «В 17 С» non si costruisce più ed è sostituito dal « F 17 E » o «Fortezza 11 

che ha subito modifiche importanti, particolarmente nello schema della deriva e del timone di direzione. 
И peso è salito a 27 tonnellate c la sua quota limite a 12000 metri. Il suo armamento è stato rinforzato: 
torrette doppie sul davanti ed alla estremità della coda; torrette quadruple sul dorso e sotto la fusoliera, 
posti di mitragliatrice disposti lateralmente. Tutti i posti di lavoro sono muniti di corazze di mm. 6,5 

di spessore, ad eccezione di quello del mitragliere posteriore. 


Caccia a quattro cannoni pel 1942. — L'apparecchio « di- 
struttore » (da caccia-inseguimento) Bristol « Beaufighter » 
è già armato di 4 cannoni Hispano di 20 millimetri nel muso 
della fusoliera a 6 mitragliatrici Browning di mm. 7,6 nelle 
ali. Questo rappresenta una densità di 36 proietti di cannone 
e 120 di mitragliatrice ogni secondo. Il peso di questo arma- 
mento, comprese le munizioni, è in totale kg. 1065 cioè il 
17% del peso a vuoto (kg. 6175) ed il 12 % del peso totale. 

L’« Hurricane II », inizialmente previsto a 12 mitraglia- 
trici di 7,6 millimetri s'é trasformato, nell'estate 1941, in 
un quadricannone di 20 millimetri nelle ali, malgrado 
l'abbassamento del ritmo di tiro inerente all'impiego di un 
tale calibro: 600 colpi al minuto con il cannone inglese di 
20 millimetri Hispano. I Tedeschi hanno conseguito un 
vero primato creando il cannone Mauser di 15 millimetri 
che spara 900 proiettili esplosivi al minuto. Questo can- 
none arma il « Messerschmitt 109 » ed il « Messerschmitt 209» 
(4 cannoni, cioè бо colpi al secondo). In questo calibro 
di 15 millimetri a cadenza di tiro molto elevata, il proiettile 
perforante e quello esplosivo saranno certamente combinati; 


9 Gli apparecchi da caccia giapponesi del tipo più 
recente sono armati di 4 cannoni nelle ali, come il 
«Ме 209» e 1' « Hurricane ПС». 


| Torrella d'osservazione 
della visvare aerea 


la evoluzione del 1942 è già 
un monoposto a 8 mitra. 
gliatrici di 13 millimetri: il 
Republic P. 460 «Типдегђоњ; 
e l'evoluzione del 1943 sarà 
senza dubbio un distruttore 
(caccia—inseguitore) a 8 can- 
noni di 20 millimetri. 


Meno di 15 secondi di fuoco 
continuo. — Con simili fre- 
quenze di tiro e simili calibri 
e anche necessario calcolare 
le difficoltà di alimentazione 
delle armi e del collocamen- 
to delle munizioni a bordo. 
L'esempio del Bell «Airacobra: 
è istruttivo a questo riguar- 
do. Questo ‘cacciatore porta 
tre calibri diversi: 1) quattro 
mitragliatrici di 7,6 millimetri 
nelle ali; la frequenza di tiro 
é di 1200 colpi al minuto e la 
riserva di 400 cartucce; 2) due 
mitragliatrici di 12,7 milli- 
metri nella parte superiore del 
cofano, sincronizzate attra- 
verso l'elica; la frequenza di 
tiro é di 850 colpi al minuto 
con una riserva di 560 cartuc- 
ce: 3) infine un cannone di 37 
millimetri attraverso il mozzo 
dell'elica (perché l'impiego 
dell’ « Airacobra » è previsto 
per l'attacco dei carri a terra), 
la cui frequenza di tiro попе 
рїй di 120 colpi al minuto; ша, 
siccome la riserva è solamente 
di 30 proietti la durata del tiro 
& ridotta a 15 secondi! Il «Ме 
109 F » ha una riserva di 200 
colpi per il suo unico cannone 
di 15 millimetri. Data l'alta 
cadenza di questa arma, il tiro 
non può durare che 13 secondi. 


- Herel; бода `` 
‘Sul davanti 


Innovazioni e tentativi: il Tutt'ala « Northrop». - La 
fabbricazione in grandissima serie, intrapresa presso tutt 
gli Stati belligeranti, di macchine tanto complesse quanto 
gli aerei da guerra con tutti i loro accessori, ha per conse 
guenza una stabilizzazione relativamente grande dei tip! 
in servizio attivo. Ci si penserà due volte prima di tentare 
un perfezionamento importante, anche se indiscutibile, 
perchè, perturbando i processi di fabbricazione, si turba il 
ritmo della produzione in serie. A maggior ragione l'ado- 
zione d'un modello, nuovo del tutto, impone ritardi di 
parecchi mesi prima che siano realizzate le attrezzature 
necessarie; e l'arresto totale della produzione durante le 
trasformazioni indispensabili nell'officina. 9 Questo n0 
significa, peraltro, un arresto degli studi pei nuovi prototipi, 
meglio adatti alle esigenze della lotta, tenendo conto degli 
insegnamenti dati dagli avvenuti scontri aerei. Ognuno 
conserva gelosamente i segreti sui risultati ed anche la 
natura di queste ricerche. Benchè esse, dal punto di vista 
strettamente militare non daranno certamente luogo 
applicazioni importanti prima che siano passati nel migliore 


0 Questo fu il caso, durante tutta l'estate 1941. uer 
officine Boeing per il passaggio dal Boeing «В. 17 
Boeing «В 17 E». 


L’EVOLUZIONE DEI VELIVOLI DA 


dei casi parecchi anni, é cer- 
tamente interessante segna- 
lare le due realizzazioni pit 
recenti dei prototipi ardita- 
mente fuori della normalita. 
Il primo è il «Tutt'ala », realiz- 
zato sul progetto del costrut- 
tore americano Northrop. È  . 
un prototipo d'apparecchio 
da caccia. Esso si presenta 
sotto il notevole aspetto di 
un'ala spessa a forma di 
freccia, le cui estremità sono 
piegate a gomito verso il bas- 
so. In conseguenza della to- | 
tale soppressione della fuso- 
liera, tutte le parti di questo 
apparecchio partecipano al | 
sostentamento; si realizza cosi | 
una intiera ala volante. Sem- 
bra che i gomiti alle estre- 
mita dell’ala che portano i 
pianetti di comando della: 
direzione e dell'equilibrio tra- 
sversale, debbano conferire. 
a questo apparecchio una 
grande manovrabilità. Fino. 
ad ora i « Tutt'ala » realizzati 
dai differenti paesi: Germa- | | 
nia О. R.S.S., ecc. manca- | 4 ЕДА 
vano proprio di questa та- | | | 

| 
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novrabilità. 

П prototipo suddetto ha 
un'apertura d'ali di m. 11,4c | 
soltanto la cupola di vetro | 
pel posto di pilotaggio {а 
sporgenza nella parte supe- | 
riore. Al disotto, il carrello 
d'atterraggio & tutto retrat- 
tile. Nell'ala potrebbero es- | 
sere alloggiate delle torrette | 
retrattili anch'esse, che cu- 
stodissero armi automatiche. | 
Ciononostante questa dispo- | 
Sizione non sarà utile e in- | 
teressante зе non quando | 
ordigni di questo genere po- 
tranno essere realizzati di 
maggior tonnellaggio, e può. 
apparir superflua a bordo di 
un caccia. Poiché le eliche 
propulsive sono piazzate die- 
tro il bordo d'uscita, il bor- 
do d'attacco & tutto libero e 
non manca 11 posto per piazzarvi armamenti da offesa. 

Giacché tutte le resistenze dell'avanzamento vengono 
eliminate sul «Tutt'ala», si può credere che le caratteristiche 
di volo di questo genere d'apparecchio siano superiori a 
quelle degli apparecchi tipo normale. Ci sembra tuttavia 
che il costruttore americano si mostri troppo ottimista 
dichiarando cbe viene soppresso il 40 % della resistenza 
all'avanzamento e che il nuovo caccia possa raggiungere 
la stessa velocità dei migli di apparecchi esistenti con una 
potenza inferiore della metà e che una potenza uguale la 
sua velocità sarebbe superiore dal 25 а! до %. L'Army Air 
Corps pare si interessi vivamente a questa realizzazione e 
la sua costruzione in grandi serie sarebbe già allo studio. 
Checché ne sia, alla fine del I941, piü di 200 voli erano stati 
effettuati con successo sul percorso di Muroc-Dry Lake 
in California. 
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L'aereo a reazione Caproni. - L'altra realizzazione è d'un 
genere tutto diverso. Si tratta d'un apparecchio a reazione 
dovuto all'ingegnere italiano Campini e costruito da Ca- 
proni. La sua fusoliera ё costituita essenzialmente da un 
lungo tubo nel quale circola l'aria ed il gas, che, spinti fuori 
verso la coda, a grande velocità, forniscono l'accclerazione 
necessaria alla propulsione. 

L'aria е presa davanti e compressa da un ventilatore 
messo in moto dal motore alloggiato nella fusoliera. Essa 
dapprima raffredda il motore, riceve gas di scappamento, 
che innalzano la sua temperatura e in vicinanza dell'ori- 
fizio di coda, pel quale essi si disperdono nell'atmosfera, 
incontra una serie di bruciatoi, alimentati direttamente 
da combustibile, che le danno un'energia supplementare. 
Il pilota fa variare lo sforzo di propulsione o strozzando la 
vena d'aria o regolando il regime dei bruciatori. Questo 
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apparecchio ha battutoydi [molto i primati degli appa- П bombardiere а tuffo di 1700 с. v. 
recchi a reazione, perchè ha effettuato molti voli di lungo « Helldiver » Curtiss 


percorso; in particolare ha compiuto, senza incidenti, il 
volo da Roma a Milano, pilotato dal colonnello De Ber- 
nardi. Pare che abbia raggiunto la velocità massima 
di 400 km/h. È forse il precursore dell'apparecchio di 
domani senza elica che potrà sorpassare l'ostacolo delle 
velocità; sonore ? 

Gli apparecchi da caccia del 1940 volavano a 500-550 Marina degli Stati Uniti. 


Da Flight del 7 maggio 1942 riportiamo quanto segue: 


In America, la Curtiss Wright Corporation ha portato 
a termine un nuovo bombardiere a tuffo, chiamato Curtiss 
« Helldiver » («SB2C-I»); è un monoplano biposto di costru- 
zione interamente metallica, costruito dietro richiesta della 


km/h. Quelli del 1941 а 53c-6co km/h. Quelli del 1942 Progettato per operare dalle portaerei in missioni di 
raggiungevano i 650 km/h. ricognizione a grande raggio e di bombardamento, ha un 


FIG. 2 - IL MOTORE WRIGHT CYCLONE DELLA POTENZA DI 
AVENTE NELLA PARTE POSTERIORE DELLE APERTURE PER I 
SULL'ALA INDICANO CHE QUESTO DOMBARDIER 
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motore Wright Cyclone di 
1700 cavalli che gli permette 
un rendimento e una riserva di 
potenza eccezionali. E munito 
di un elica completamente a 
bandiera munita di tre pale 
e comandata elettricamente. 

La marina americana vo- 
leva un super bombardiere a 
tuffo il quale fosse capace 
di trasportare un carico di 
bombe di grosso calibro dop- 
pio di qualsiasi altro bom- 
bardiere a tuffo esistente; di 
volare ad una distanza dop- 
pia di quella alla quale pos- 
sono volare i tipi attuali, per 
proteggere l'America e la sua 
flotta cioé а 965 km. in pil 
delle possibilità odierne; che 
avesse una autonomia di volo 
di 4 ore e mezzo in più di 
quella attuale; un armamento 
doppio di quello esistente, rag- 
giungendo cosi una potenza 
di fuoco superiore a quella di 
qualsiasi altro aereo di marina 
ad un solo motore ed infine che 
fosse provvisto di parecchi 
miglioramenti meccanici. | 

Si dice che i] nuovo Curtiss 
« Helldiver » possieda tutti 
questi requisiti. Possiede inol- 
tre numerose caratteristiche 
che sono novità nei progetti 
di aerei per la marina. Esse 
comprendono un armamento 
particolarmente potente; un 
dispos.tivo per trasportare il 
carico di bombe all'interno 
anzichè all'esterro della fuso- 
liera eliminando cosi la resi- 
stenza all'avanzamento; ali 
ripiegabili verso l'alto per fa- 
cilitarne il ricovero nelle por- 
taerei; le ali sono munite di 
fessure che rendono Гаррагес- 
chio molto manovrabile anche 
alle basse velocità alle quali s! 
effettua l'atterraggio sul ponte 
di volo di una nave portaere!, 
i comandi degli organi di volo 
sono manovrati idraulicamen: 
te anziché meccanicamente. 

Il nuovo Curtiss « Helldi- 
ver» é stato progettato рег 
una produzione rapida. Pro- 
duzione che, come è in pro 
gramma, verrà effettuata nella 
gigantesca fabbrica della Cur- 
tiss terminata recentemente 
a Port Colombus (Columbus, 
Ohio) su di una superficie 
di 29 acri, e che e costata 
3.500.000 sterline e fa lavorare 
13.000 operai. 


L'ALIANTE AUSILIARIO PER IL'INVOLO 


Il motore Wright Cyclone installato sul « Helldiver » è 
un motore di 14 cilindri a stella raffreddato ad aria il quale 
sviluppa una potenza di 1700 cavalli per il decollo a 2500 
giri al minuto. Ha un suralimentatore a due velocità, con 
i rapporti 7,06 : те 10,02 : І. La potenza è di 1700 cavalli 
con il suralimentatore a bassa velocità ed a 1250 metri, 
mentre con il suralimentatore a grande rapporto sviluppa 
una potenza di 1450 cavalli a 4300 metri e a 2500 giri al 
minuto. П motore funziona con benzina а 100 ottano e 


pesa 900 chilogrammi. 


L'alisnte ausiliario per l'involo 


Da La Science ct la Vie dell'aprile 1942 riportiamo 
questo articolo di Andrea Fornier. 


Non sono ancora passati due anni dacché l'aliante é stato impicgato 
per la ргипа volta a Creta, in una operazione di sbarco a massa; e se ne 
intravedevano già le nuove applicazioni militari. Una delle più importanti, 
per la quale pare siano già state passate ordinazioni in America dall'avia- 
zione inglese, è ГаПапіс ausiliario per l'involo, che porterebbe il combu- 
stibile del velivolo rimorchiatore, glielo travaserebbe in volo e ricntrerebbe 
subito dopo all'aeroporto di partenza. Si potrebbe cosi ridurre notevol- 
mente la lunghezza di involo dei velivoli sovracarichi, e in avvenire, farli 
partire sia dai piccoli campi di fortuna sia perfino dalle portacrei. 


Lo sviluppo delle applicazioni militari dell'aliante rimor- 
chiato. — La priorità di aver richiamato l'attenzione sulle 
applicazioni militari dell'aliante rimorchiato appartiene 


77 


{ 


FIG. 3 ~ TL CURTISS € HELLDIVER >, BOMBARDIERE А TUFFO COMPLETAMENTE METALLICO, VIENE ATTUALMENTE PARRRICATO ANCHE NEL CANADA 
DALIA FAIRCHILD AIRCRAFT LTD. I PARTICOLARI DI QUESTO APPARECCHIO SONO PER ORA SEGRETI 


all'aviazione sovietica che, parecchi anni prima della guerra, 
provava già i trasporti di truppe trainate dall'aliante rimor- 
chiato. Ma fu la Luftwaffe che dapprima inizió il loro im- 
piego nell'attacco di certi fortini e li utilizzó in seguito 
durante la campagna di Creta, sbarcando col loro aiuto, 
nella isola, dei contingenti importanti. 

Lo sviluppo della nuova arma prosegue attivamente. 
Se le realizzazioni tedesche, inglesi e russe, restano sempre 
circondate da un certo segreto, le commesse americane per- 
mettono di farsi qualche idea dell'interesse rivolto al- 
l'aliante. L'aviazione navale avrebbe passato commessa di 
prova per quattordici tipi differenti di alianti, di cui quattro 
рег il trasporto delle truppe. Questi ultimi apparecchi sa- 
rebbero molto рїй importanti degli alianti tedeschi per 
otto persone; i due tipi ordinati all'Allied Aviation Cor- 
poration, a Baltimore, sarebbero a 12 posti, gli altri due, 
ordinati a Snead and С°, a Orange, sarebbero a 24 posti. 

Ma gli ordinativi interessanti, almeno per la loro novità, 
e per la varietà delle loro applicazioni militari ed anche 
civili, sono quelli degli alianti ausiliari per l'involo che la 
Commissione di acquisto inglese negli Stati Uniti tenterebbe 


di realizzare. 


Il problema dell'involo e l'involo con gli alianti ausiliari. — 
Da una parte nel volo, dall'altra nel distacco da terra nel- 
l'atterraggio, le esigenze del velivolo in fatto di superficie 
alare sono contraddittorie. Nel volo, in larghissimi limiti, la 
superficie minore é la migliore; se non si dovesse tener conto 
che di questo punto di vista, fra non molto si volerebbe 
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FIG. I — L'IMPIEGO D'UN ALIANTE— CISTERNA AUSILIARIO DELL'INVOLO DI VELIVOLI SOVRACCARICHI 
In I, un quadrimotore parte su una piccola pista rimorchiando un aliante che contiene il suo combustibile. 
In II, l'aliante travasa il combustibile nei serbatoi del velivolo. In III, il rimorchio e la tubazione per 
la benzina sono mollati dal velivolo e ritirati nell'aliante che, alleggerito, ritorna al suolo con i propri mezzi. 


soltanto su velivoli carichi almeno 1000 chilogrammi al 
metro quadrato, con gran vantaggio della velocità mas- 
sima. Ma la velocità d’involo o di atterraggio è vicina alla 
velocità minima del velivolo, la quale è tanto minore, 
quanto maggiore è la superficie alare. Capita lo stesso 
— dato il carico per cavallo — nei riguardi della lunghezza 
d'atterraggio, che è un fattore importante quanto la velo- 
cità d’involo in determinate circostanze. È l'esigenza di 
una velocità d’involo e di atterraggio accettabile, che im- 
pone un limite alla riduzione della superficie alare. L'ideale 
sarebbe evidentemente una superficie alare variabile; la 
superficie in tutta la sua estensione sarebbe utilizzata nello 
involo e in atterraggio, la superficie ridotta s’utilizzerebbe 
durante il volo. Ma tutti i tentativi fatti per realizzare Гае- 
reo a superficie variabile si sono arenati. In fondo l’aliante 
per l’involo è una delle formule dci velivoli a superficie 
variabile; ma risolve il problema parzialmente, ossia sol- 
tanto al distacco da terra. 

Per molto tempo si è cercato di conciliare queste 
esigenze contraddittorie della superficie alare con un miglio- 
ramento del profilo dell'ala. Quello che interessa diretta- 
mente il costruttore e l'utilizzatore, non è in effetti, la su- 
perficie alare, ma il prodotto di questa superficie alare per 
il suo coefficiente di portanza, il quale prodotto, per un dato 
peso dell'apparecchio, determina la sua velocità minima. 
Si cominciò con la ricerca di profili d'ala a grande portanza; 
disgraziatamente le ali a grande portanza si trovarono 
ad essere ali a grande resistenza. Si provò in seguito a 


» guadrimotere carice satlonlana 


modificare il profilo dell'ala 
secondo che si fosse a terra о 
in volo; e fu il trionfo succes- 
| sivo delle ali a fessura, delle ali 
| а curvatura variabile, delle 
| alette d'intradosso... e delle 
varie combinazioni di queste 
| diverse soluzioni. 
| Il risultato fu tra i рт feli- 
| сі, perché si arrivó a raddop- 
piare pit che largamente il 
coefficiente di portanza della 
ala, conservando una resisten- 
za in volo molto soddisfacen- 
te. Oggi non si concepiscono 
pit apparecchi, militari o com- 
merciali che siano, senza que- 
| sti dispositivi ipersostentatori. 
Mentre si migliorava la forma 
delle ali, si cercava anche di 
partire o atterrare a velocita 
sempre pid alte. Si vide che in 
questo campo si poteva anda- 
re molto in là, e le velocità 
di partenza e di ammaraggio 
(che spaventavano gli spet- 
tatori dei concorrenti della 
coppa Schneider) non meravi- 
gliano рт nessuno al giorno 
d'oggi. L'aumento delle velo- 
cità d'involo non poneva che 
dei problemi d'impianti a ter- 
ra; bastava predisporre piste 
di partenza, o zone di acqua 
abbastanza lunghe. L'aumen- 
to delle velocità d'atterraggio 
deriva in primo luogo dal 
miglioramento dei carrelli di 
atterraggio; in secondo dal- 
l'applicazione dei freni alle 
ruote ed infine e sovrattutto 
dalla sostituzione dei carrelli 
d'atterraggio — a ruota in coda — con « tricicli » che por- 
tano una ruota sul davanti, nel muso della fusoliera. E cosi 
il problema dell'atterraggio, che sembrava il рт difficile 
fu risolto bene, per lo meno quanto quello dell'involo. In 
meno di 15 anni, sotto l'effetto accoppiato dei dispositivi 
ipersostentatori e dell'aumento ammesso delle velocità 
al suolo, il carico a metro quadrato dei bombardieri si ё 
quintuplicato: еззо raggiunge oggi 250 chilogrammi al 
metro quadrato. 

Ma questo progresso non é senza inconvenienti di ordine 
militare. In parecchie regioni i campi d'aviazione utili 
per gli apparecchi carichi a 250 kg/m? ed anche a molto 
meno, sono rari; ed è anche molto difficile nasconderli alla 
aviazione nemica. Non & forse per mancanza di campi di 
aviazione che la К. A. Е. dovette abbandonare Creta рег 
un illusorio ripiegamento sull'Egitto dei suoi « caccia а 
grande raggio di azione »? L’inconveniente è almeno altret- 
tanto grave per quel che riguarda i velivoli sulle navi; la 
piattaforma delle portaerei che bastava ai velivoli del 1920, 
carichi a 40 о 50 kg/m? non basta più all'involo dei velivoli 
caricati а 250 kg/m?; 1’ inferiorità delle caratteristiche di 
volo del velivolo atto alla lunghezza della piattaforma di 
involo, è irrimediabile. 

In questo caso ed in molti altri la difficoltà grava sulle 
condizioni d’involo molto più che su quelle di atterraggio. 
Per quanto possenti siano i motori, essi lo sono certo meno 
dei freni; la controaccelerazione al momento del frenare è 
a stento inferiore, per il velivolo su pista di cemento, comé 
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per l'automobile sulla strada, all’accelerazione g di gravità; 
la potenza dei motori d'aeroplano non ha ancora raggiunto 
il valore sufficiente a imprimere loro al termine dell'involo 
questa stessa accelerazione, cioé а a farli salire in verticale. 

Le lunghezze d'involo sono dunque molto maggiori di 
quelle d'arresto. É necessario notare, inoltre, che il velivolo 
militare atterra, senza benzina e senza bombe, con un ca- 
rico al metro quadrato molto inferiore a quello dell'involo. 
Infine il sistema d'arresto in uso sulle portaerei e che po- 
trebbe essere applicato a terra senza difficoltà, permette di 
frenare sotto una contro-accelerazione molto superiore a 
quella del semplice freno alle ruote; e si possono, se si vuole, 
raggiungere i valori di 2,5 o 3 g che si impiegano nel lancio 
a catapulta. 

L'aliante ausiliario per l'involo risolve perfettamente il 
problema. Poiché esso porta quasi tutto il combustibile, 
viene a scaricare di molto il velivolo, giacché la ridazione 
di carico é funzione della ripartizione del carico utile fra 
benzina e bombe; essa riduzione può raggiungere il 40 % 
per i lunghi percorsi in sovraccarico. Non appena partiti, 
l’aliante travasa per gravità il suo combustibile nei serbatoi 
del velivolo, molla il rimorchio e la tubazione che lo legano 
ad esso e rientra all’aeroporto di partenza dove non gli resta 
che ricominciare il suo servizio per un nuovo velivolo. 

L’aliante d’involo può dunque essere concepito come un 
genere di rifornimento in volo, col vantaggio che l’attacco 
in volo, delicato per le velocità attuali, sovrattutto di notte, 
è evitato, ma con l'inconveniente che il velivolo rifornito 
è obbligato a fornir lui stesso la potenza avversaria allo 
involo dell'aliante. È dunque più esatto considerare che 
in partenza l'aliante trasformi il velivolo cost alleggerito 
in un velivolo con lo stesso carico per cavallo e con il ca- 
rico al metro quadrato ridotto, per esempio da 250 kg/m? 
a 175 kg/m?, se il velivolo ha bisogno per la sua missione 
d'un peso di combustibile pari al 30 % del peso totale. 


La tecnica dell'aliante per l'involo. — Le caratteristiche 
dell'aliante ausiliare differiscono profondamente da quelle 
dell'aliante veleggiatore, dell'aliante da trasporto, dell'a- 
liante per sbarco di truppe. 

L'aliante veleggiatore ё essenzialmente con piccolissimo 
carico al metro quadrato (da 10 a 20 kg/m?) e con grandis- 
sima « finezza » (da 25 a 30 sugli alianti da primato); que- 
ste sono due condizioni indispensabili perché la componente 
verticale della sua velocità, la sua « velocità di caduta » in 
aria calma, sia piccolissima e quindi esso possa utilizzare 
le pià piccole « ascendenze ». 

L'aliante di trasporto ha caratteristiche molto differenti, 
e potrebbe senza inconvenienti essere caricato come un 
velivolo a velocità moderata, 75 kg/m? per esempio, se non 
dovesse fare altro che trasporti fra campi convenientemente 
predisposti. П suo é un servizio doppio. In primo luogo 
fornisce la capacità di alloggio che manca ai velivoli com- 
merciali e sovrattutto alla maggior parte dei velivoli mili- 
tari. Ma esso aumenta inoltre la superficie alare trasfor- 
mando il velivolo commerciale o militare veloce in un 
insieme adatto al trasporto a piccola velocità d'un carico 
pesante; equivale insomma ad un cambio di velocità. Si 
capisce bene la differenza fra le due utilizzazioni quando si 
pensi l'aliante da trasporto applicato ad un velivolo che 
abbia una capacità di trasporto nulla, per esempio al veli- 
volo da caccia. Un caccia di 3000 chilogrammi, con un mo- 
tore di 1130 cavalli, е evidentemente incapace di traspor- 
tare 12 uomini a bordo per due ragioni: non ha posto per 
alloggiarli, e se lo avesse, si schiaccerebbe sotto il loro peso 
all'atterraggio e all'involo. 

Invece é perfettamente capace di partire rimorchiando 
un aliante con 12 uomini che pesi in volo circa 1220 chilo- 
grammi. L'aliante da trasporto é un mezzo per utilizzare, 
in vista del trasporto d'un carico massimo, il potente 


motore d'un velivolo veloce, proprio come il rimorchio che 
бі attacca dietro una vettura da turismo, moltiplicandone 
per due o per tre la capacità di trasporto, se si accetta di 
fare le salite con una velocità minore. 

L'aliante da sbarco imita l'aliante da trasporto pel fatto 
che aumenta la capacità di trasporto del velivolo che lo 
rimorchia. Ё cosi che l'Junkers « Ju 52», che portava 17 
passeggeri come aereo civile, puó rimorchiare una catena di 
6 alianti da sbarco del tipo a 8 posti, utilizzati a Creta, ossia 
48 uomini di supplemento; il quadrimotore Focke-Wulf 
« Kurier » rimorchia fino a то alianti, cioè 80 uomini. Ma 


questo tipo di aliante deve poter atterrare su piste non - 


preparate, irte di ostacoli, spesso anche accidentate. Gli 
с dunque necessario un piccolo carico al metro quadrato; il 
carico degli alianti impiegati a Creta è calcolato di 34 kg/m?. 
D'altra parte non si raggiungono tali carichi che a condi- 
zione di munire le ali di alette ipersostentatrici, combinate 
con freni aerodinamici sull'extradosso e Г intradosso del- 
l'ala. La « finezza », qualità indispensabile nell'aliante veleg- 
giatore non ha che importanza secondaria; e lo si giudicherà 
d'altra parte, dal fatto che l'apertura alare degli alianti 
tedeschi a otto posti di m. 21,3, non raggiunge neppure 
l'apertura di certi alianti monoposti da primato, partico- 
larmente fini. 

L'aliante ausiliario per l'involo corrisponde a condizioni 
ancora diverse. Puó essere caricato senza inconvenienti 
nello stesso modo dell'aeroplano che lo rimorchia. Si ve- 
dranno alianti caricati a 150 kg/m?. Vi si troverà il vantag- 
gio d'una superficie alare poco spessa, cioé leggera. La 
finezza ha minor importanza ancora che nei tipi precedenti; 
essa sarà dello stesso ordine di quella del velivolo rimor- 
chiatore. Un'altra caratteristica dell'aliante ausiliare sarà 
il peso elevato; per portare la benzina d'un quadrimotore 
da зо tonnellate saranno necessari alianti da го tonnellate. 

La manovra d'un aliante di 10 tonnellate caricato a 150 
kg/m? sembra forse difficile. In realtà l'involo di un tale 
aliante, munito di tutti i dispositivi ipersostentatori neces- 
sari, sarà tanto facile quanto quella di un aeroplano dello 
stesso carico al metro quadrato. L'atterraggio non presenta 
alcun problema in quanto precisamente con tali caratte 
ristiche il peso a vuoto di questa cisterna volante potrà 
essere molto piccolo; sorpasserà di pochissimo la decima 
parte del peso a pieno carico e l'atterraggio con un carico 
da 10 a 15 kg/m? si effettuerà con la stessa facilità come un 


aliante veleggiatore. 


Le applicazioni dell'aliante per l'involo. — A terra, l'a- 
liante ausiliare potrà servire a facilitare la partenza di 
qualsiasi aeroplano militare, dal velivolo da caccia mono- 
posto al quadrimotore da bombardamento lontano. Sarà 
evidentemente tanto piü interessante quanto piü forte 
sarà la percentuale di benzina nel peso totale dell'aeroplano 
in partenza; in particolare permetterà piü facilmente la 
partenza di masse da bombardamento lontano; é ad esso 
che noi dovremo forse i primi bombardamenti transo- 
ceanici. 

Sulle portaerei il suo compito può essere ancora più im- 
portante. Partendo da tale nave, permetterà l'impiego della 
maggior parte dei velivoli utilizzati a terra, le cui caratte- 
ristiche sono oggi molto superiori a quelle degli aeroplani 
imbarcati da cui si esige l’involo in circa 200 o 250 metri. 
Forse sarà modificato per facilitare l'involo rapido e con- 
temporaneo degli aerei imbarcati senza dover imporre 
regole troppo rigide pel ritorno degli alianti a bordo. 

Se si considerano le già indicate caratteristiche degli 
alianti ausiliari, si osserverà che un motore ausiliario di 
potenza molto piccola, 100 c. v. per esempio, per un aliante 
di 1o tonnellate di carico, potrà mantenere l'aliante in volo 
dopo lo scarico della benzina. È un torto privarsi di un 
vantaggio così poco costoso, e l’aliante può in tal modo 
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FIG. I — VISTA POSTERIORE DI IRE QUARTI DAL LATO SINISTRO DEL MERLIN XX, CHE MOSTRA 
IL SURALIMENTATOPE MODIFICATO 


evolversi sotto l'aspetto d'un aeroplano leggero di genere 
particolare, l'aeroplano-cisterna da тоо chilogrammi a 
vuoto capace di contenere, ma non di sostenere, 9000 chi- 
logrammi di benzina. 

Questa sarà egualmente, a causa della sua facilità di 
trasporto la forma adottata a terra. Gli alianti d’involo 
saranno così un accessorio delle squadriglie, che potreb- 
bero facilmente trasportarlo nel corso dei loro spostamenti, 
e che potrebbero anche venire concentrati o nelle regioni 
accidentate o per aiutare i velivoli a partire da un campo 
bombardato o reso difficile dalle intemperie. 


П motore Merlin XX con suralimentatore 
a due velocità 


Da Flight del 26 febbraio 1942, n. 1731, riportiamo 
questo studio di G. Geoffrev Smith. 


L'aumento della potenza del nuovo motore può essere 
attribuita principalmente alle ricerche ed ai miglioramenti 
apportati al suralimentatore nonchè allo sviluppo dei 
carburanti ad alto numero di ottano, i quali permettono 
l'impiego di maggiore compressione di alimentazione dei 
cilindri. 

I motori d’aviazione moderni sono costruiti in modo da 
formare un assieme compatto contenente tutti gli accessori 
inerenti al suo funzionamento. 


In questo modo 1а 
installazione è stata 
di molto semplifica- 
ta. L’intero impianto 
motore può essere 
smontato, oppure 
può essere rimosso il 
solo motore con il 
suo castello, non toc- 
cando la parete igni- 
fuga e la scatola de- 
gli ingranaggi ausi- 
liari nonchè le even- 
tuali connessioni. Lo 
scambio di motori 
può così essere effet- 
tuato rapidamente. 

Una ottima carat- 
teristica del motore 
a V con raffredda- 
mento a liquido, è 
la piccolissima su- 
perficie frontale che 
esso presenta, il che 
rende possibile l’uso 
di una fusoliera 
di sezione minima. 
Questa caratteristica 
è particolarmente in- 
teressante nella pro- 
gettazione dei caccia 
alla quale si aggiunge 
una migliore visibili- 
tà consentita al pilota 
negli apparecchi mo- 
nomotori. Un elemen- 
to favorevole per i mo- 
tori con raffreddamen- 
to a liquido è la loro 
possibilità di far uso 
di una altissima com- 
pressione, quando ne 
sopravvenga la ne- 
cessità. | 

П Merlin ХХ attualmente іп servizio segue le linee basi- 
lari e le caratteristiche dei suoi predecessori. Esso ha dodici 
cilindri disposti a V con un angolo di 609, l'alesaggio e la 
corsa essendo rispettivamente di cm. 13,96 X 15,23 il che 
produce una cilindrata di 27.010 cm? circa. П rapporto 
di compressione è di 6:1. 

Un suralimentatore ha un rapporto di 8,15 a 1 mentre ad 
alto regime е di 9,49 a 1. Come ё stato già detto l'aumento 
di potenza del nuovo 
motore è dovuto spe” 
cialmente alle modi- 
fiche ed ai migliora- 
menti apportati al su- 
ralinientatore. Questo 
е del tipo centrifugo 
ad alta velocità, con- 
tenente una ventola 
azionata dalla parte 
posteriore dell'albero 
motore a mezzo dı 1n- 
granaggi a due velo- 
cità. La velocità piü 
elevata viene пог 
malmente usata per 
quote superiori al 
6000 piedi. 

Per non sottopor- 
re gli ingranaggi alle 
sollecitazioni eccezio- 
nali che si produ- 
cono in conseguenza 
dell'inerzia della ven- 
tola (le velocità di 
rotazione essendo 


FIG. 3 — COME APPARE LA PICCOLA 
SUPERFICIE FRONTALE DI UN МОТОВЕ 
А V CON MOTORE A LIQUIDO 
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FIG. 2 - MOTORE MERLIN XX. VISTA ANTERIORE DI ТЕ" QUARTI LATO SINISTRO | 
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FIG. 4 - IMPIANTO TIPICO DELL'APPARATO MOTORE WERLIN XX SENZA IL COPANO 
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FIG. 5 - SEZIONE LONGITUDINALE DEL MOTORE MERLIN ХХ A DODICI CILINDRI CON SURALIMENTATORE A DUE VELOCITÀ 
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PIG. 6 - UN PAIO DI BIELLE А FORCELLA FIC. 
SEZIONE AD H CON BRONZINE DI ACCIAIO 
FODERATE DI DRONZO 


- DIAGRAMMA DELL'IMPIANTO A DUF VELOCITÀ 
CHF AZIONA IL SURALIMENTATORE 


IL MOTORE MERLIN XX СОМ SURALIMENTATORE А DUE VELOCITÀ 


rispettivamente di 21.597 e 
25.148 giri al minuto), in 
conseguenza di rapidi au- 
menti o diminuzioni di nu- 
mero di giri del motore, il 
dispositivo di trasmissione 
comprende un collegamento 
elastico consistente in un al- 
bero flessibile che assorbe gli 
sforzi torsionali. 

L'inerzia della ventola, 
combinandosi con l'albero а 
frizione che comanda il dispo- 
sitivo delle due velocità già 


descritte, e comprendente tre 


alberi sussidiari aventi ognu- 
no una frizione centrifuga 
con guarnizioni Ferodo, serve 
a diminuire le oscillazioni 
della torsione sull’albero che 
oltre a comandare il surali- 
mentatore, è anche quello che 
aziona l'albero а camme e gli 
ingranaggi sussidiari. Le fri- 
zioni del dispositivo delle due 
velocità, sono mantenute in 
pressione inizialmente da due 
molle leggere. In seguito, con 
lo accrescere della velocità 
e quindi della sollecitazione 
centrifuga, la pressione di 
queste molle è accresciuta 
dalla forza centrifuga stessa 
e quindi la torsione che que- 
ste frizioni possono trasmet- 
tere aumenta secondo il qua- 
drato della velocità. Dato 
. ‘che la torsione necessaria per 
azionare la ventola aumenta 
secondo una costante presso 
a poco simile, l’ ingranaggio 
ha la possibilità di far fun- 
zionare la ventola con un 
margine già specificato di 
torsione, superiore a quello 
che provocherebbe lo slit- 
tamento. 

П nuovo modello di sura- 
limentatore ha una migliore 
torma di involucro munito di 
una presa centrale che con- 
sente un migliore accesso 
dell'aria. Le palette di guida, 
fisse e rotanti, sono anche 
state modificate. Le palette 
rotanti sono fatte in acciaio 


e sono applicate alle ventole 


in lega alluminio R. R. 56. 
Le ventole sono equilibrate 
separatamente e riunite per 
controbilanciare approssima- 
tivamente l'equilibrio dina- 
mico delle estremità delle 
pale. L'anello diffusore ё fuso 
in forme di alluminio e fissato 
per mezzo di bulloni di for- 
ma speciale, all'involucro del 
suralimentatore. Oueste im- 
portanti modifiche insieme 
con un carburatore S. U. 
Рїй largo, a due valvole e a 
corrente ascendente, disegna- 
to come unità completamente 
separata, hanno dato come ri- 
sultato che un maggiore peso 
di miscela entra nei cilindri, 
ottenendo con ció un sen- 
sibile aumento di potenza. 
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FIG. 8 - SEZIONE ATTRAVERSO IL CILINDRO 5 GUARDANDO VERSO LA PARTE POSTERIORE DEL MOTORE 


FIG. 9 - MONOBLOCCO DEI CILINDRI LATO SCAPPAMENTO 
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FIG. IC — VISTA POSTERIOKE DI 3/4 CHE MOSTRA L'INSIEME DEL 
MONTAGGIO DEL SURALIMENTATORE, DEI CONTROLLI, DEL MAGNETE, 
DELLA POMPA REFRIGERANTE ECC. 


Facendo uso di carburante 100 ottano, ed assumendo le 
misurazioni internazionali per la potenza dei motori, le 
caratteristiche del Merlin XX con il suralimentatore a bassa 
velocità sono le seguenti: 1240 c. v. a 2850 giri il minuto 
a m. 3050 e + kg. 3,62/cm. 6,45 di compressione; 1175 c. v. 
freno e 2850 giri il minuto a m. 5334 e 4- kg. 4,08/cm. 6,45 
di compressione. 

La quota stabilita, ossia la quota minima nella quale è 
concessa la piena apertura della valvola per il computo 
internazionale dei giri al minuto (in salita) ё di m. 3050 a 
bassa velocità e di m. 5486 ad alta velocità. 

Queste cifre rappresentano un aumento di circa 250 c. v. 
sul Merlin II, il quale ha cilindri di dimensioni identiche, 
ed illustrano in maniera convincente il progresso tecnico 
raggiunto con anni di lavoro sperimentale. 

Bisogna aggiungere inoltre che il risultato di ottenere 
tanta maggiore potenza da una data cilindrata, in questo 


FIG. 12 — TL NUOVO CARBURATORE TIPO S. U.-MERLIN A. V. T.-40 


FIG. II — VISTA POSTERIORE DFLL'INGRANAGIO RIDUTTORE. 
L'ALBERO DI COPPIGLIAMENTO E IL CONO PER IL CENTRAGGIO 
DEL MOZZO DELL'ELICA SONO AI LATI 


caso 27 litri, ha portato un aumento del peso a secco del 
motore di solo kg. 34 cioé a kg. 658 il che, calcolando 
la potenza a 1280 c. v. freno, dà un rapporto di kg. 0,512 
per 1 c. v. Questo porta alla cifra di тоо c. v. freno per 
cilindro. 

Il monoblocco in lega di alluminio del motore Merlin é 
ricavato per fusione in un sol pezzo; esso comprende la 
testa e la camicia di raffreddamento. I rivestimenti dei 
cilindri sono del tipo Wet e vengono ricavati da pezzi for- 
giati del peso di kg. 11,79 e, quando la loro lavorazione è 
giunta al termine pesano soltanto kg. 3,17. I rivestimenti 
hanno flangie che si sistemano contro il carter e il mono- 
blocco alle opposte estremità. Un attacco di raffredda- 
mento ё sistemato intorno alla base di ogni rivestimento per 
mezzo di due anelli di gomma che si inseriscono in scanala- 
ture del rivestimento stesso. Un anello di lega di alluminio 
е situato tra i supporti superiori di ogni camicia ed il 
monoblocco. I giunti che ri- 
sultano, sono bloccati per 
mezzo di 14 lunghi bulloni 
che vanno dal carter fino alla 
parte superiore dei cilindri. 
Eccettuando i quattro bullo- 
ni terminali, gli altri dieci 
passano attraverso tubi resi- 
stenti alla corrosione, i quali 
servono da condotti di ritor- 
no per olio e formano anche 
giunti di raffreddamento a1 
due vertici per mezzo di anelli 
di gomma fermati in inca- 
stri anulari del monoblocco. 
Due condotti principali di 
raffreddamento corrono dalla 
pompa centrifuga fino agli 
attacchi posteriori di ogni 
cilindro. | 

Due valvole di alimentazio- 
ne e due di scarico sono siste- 
mate sulla testa di ogni cilin- 
dro e sono comandate da un 
albero a camme superiore, 
per mezzo di bilancieri muni- 
ti di cuscinetti in alluminio. 
Tutte le valvole sono sistemat* 
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parallelamente con l'asse dei cilindri. Le valvole usate sono 
a raffreddamento a sodio, scorrenti entro guide di bronzo 
fosforoso. Le sedi delle valvole, che sono avvitate nella 
testa sono di acciaio al cromo ad alto tenore di silicio men- 
tre le superfici di contatto e quelle di testa della valvola 
stessa sono rivestite di « Brightray ». Le punte dei gambi 
: sono in Stellite. Le valvole di alimentazione funzionano 
in guide di ghisa ed anche hanno sedi di acciaio al cromo 
ed alto tenore di silicio. Ogni valvola ha due molle concen- 
triche trattenute da manicotti e da un cuneo spaccato. 
La messa a punto viene effettuata per mezzo di una vite 
con contro—dado. 

Gli alberi a camme sono azionati da assi inclinati ed 
ingranaggi conici dalla cassa degli ingranaggi nella parte 
posteriore del motore. Ogni albero a camme ha anche altri 
ingranaggi per comandare vari congegni ausiliari. 

I pistoni sono di alluminio fuso. Essi hanno tre anelli 
oltre a due anelli perforati per raschiamento e uno spinotto 
oscillante di acciaio temperato. Le bielle sono biforcute con 
sezione ad H e pesano rispettivamente kg. 3,856 e 3,402 
allo stato grezzo, al termine della lavorazione il loro peso 
é di kg. 1,246 e 1,120 rispettivamente. Le bielle hanno 
cuscinetti di bronzo e piombo per gli spinotti mentre che 
un cuscinetto oscillante di bronzo fosforoso ё sistemato 
dalla parte piü piccola della biella. 

L'albero motore cavo é tutto di un pezzo forgiato e 
durante la lavorazione, da un peso di kg. 127 passa a quello 
kg. 81,64. All'estremità anteriore si trova una flangia 
fermata con bulloni, la quale trasmette il movimento, per 
mezzo di una corona a denti interni, ad un breve albero 
Cavo a sospensione a rulli, il quale aziona il pignone del 
riduttore calettato sull'albero a mezzo di scanalature. Con 
questo sistema il cuscinetto anteriore dell'albero motore, 
non risente i carichi dovuti agli ingranaggi. L'albero della 
elica. il quale ha una riduzione di o — 420 a 1, е sop- 
portato da cuscinetti a rullo ed е provvisto di una 
spinta a sfera. Esso pesa inizialmente kg. 48,98, dopo la 
fusione, ed in seguito alla lavorazione il suo peso scende a 
kg. 15,65. La lubrificazione é del tipo a vasca secca e ci sono 
due pompe di aspirazione ad ingranaggi che lavorano in 
parallelo per prosciugare la parte anteriore e posteriore 
della metà inferiore del carter. L'impianto di distribuzione 
dell'olio comprende un circuito principale a bassa pressione 
servito da una sola pompa di compressione. | 

Due magneti schermati sono inseriti соп la сазза ingra- 
naggi e sono montati in maniera 
tale da dare scintilla a tutti e 
dodici i cilindri indipendente- T 
mente l'uno dall'altro. Speciali | 
сапдеје Lodge sono disposte 
nei lati opposti delle camere 
di scoppio. Doppie pompe per 
il carburante del tipo a ingra- 
naggi sono azionate in tandem 
dalla parte L. H. della cassa 
ingranaggi, ed inviano il com- 
bustibile direttamente alle ca- 
mere dei galleggianti. 

É stato impiegato un tipo 
migliorato di carburatore S. U., 
avente un maggiore diametro 
dalle valvole e due camere indi- 
pendenti di galleggiamento con 
due galleggianti di sughero del 
tipo a sella — uno interno a cia- 
scuna vaschetta di diffusore — 
ed il regolatore della aspirazione 
con valvole ad ago. L'effetto 
delle virate su! livello del carbu- 
rante é quindi in parte ridotto. 

Il regolatore automatico 
della compressione controlla 
la pressione di alimentazione 
del suralimentatore per mezzo 
di un servomotore automa- 
tico che funziona per mezzo 
di un attacco differenziale in 
modo da limitare l'apertura 


FIG. 13 — VISTA ANTERIORE DFLLA CASSA INGRANAGGI 
PER SERVIZI AUSILIARI DEL NUOVO MERLIN 


delle valvole e da proteggere il motore dai danni che 
potrebbero derivare da un eccesso di carburazione. Esso 
ё del tipo progressivo nel quale la compressione e deter- 
minata dal grado di apertura della valvola e mantenuta 
automaticamente entro un limite dipendente dalla quota, 
limite che a sua volta aumenta contemporaneamente allo 
aumentare dell'apertura della valvola. Fino a che la richie- 
sta compressione non venga raggiunta, la compressione 
stessa non puó essere mantenuta per tutta ]a gamma di 
apertura della valvola dei gas. Il regolatore consiste in 
un aneroide (mantice metallico a bilancia flessibile) il quale 
e esposto alla pressione iniziale. L'aneroide e accoppiato ad 
una valvola a pistone per l'ammissione della pressione di 
alimentazione da una parte e dall'altra di un pistone 


FIG. I4 — ALBERO DEL MERLIN XX CHE VIENE POSTO NELLA METÀ SUPERIORE DEL CARTER 
DURANTE IL MONTAGGIO 
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а relay, il quale è collegato con il controllo della valvola. 
In questo modo l'apertura della valvola stessa ё regolata 
11 maniera da adattarsi alla pressione di ammissione. 

La produzione, il montaggio e la manutenzione sono 
stati facilitati con il fabbricare il suralimentatore ed il 
carburatore соте sotto-unità separate, ma complete e 
ргоще per essere imbullonate al motore. Per la messa in 
moto sono stati provveduti meccanismi tanto manuali che 
elettrici. 

L'aumento della quota di navigazione dell'ultimo tipo 
di motore ha richiesto un migliore rendimento dei magneti. 
Е stato necessario apportare un grande miglioramento 
per assicurare una efficiente accensione nelle condizioni di 
rarefazione atmosferica delle grandi altezze. Tale effetto 
della quota ha anche influenza deleteria su altre parti, 
specialmente sugli impianti di alimentazione e di lubrifica- 
zione e, come può essere arguito facilmente, molti sono stati 
i problemi da risolvere in questo campo. Non bisogna sor- 
volare il fatto che tutti i tipi di caccia ad alto rendimento 
attualmente in servizio nella R. A. F. sono azionati da 
motori in linea con raffreddamento liquido. Similmente 
i caccia pid veloci delle altre nazioni in guerra sono muniti 
di questo tipo di motore, a causa della minore superficie 
frontale e quindi della minore resistenza all'aria. La purezza 
della linea dell'impianto Merlin-Spitfire, ё un eccellente 
esempio della riduzione della superficie frontale dei motori 
a raffreddamento liquido, poiché la superficie della paratia 
alla quale 6 fissato il motore е soltanto di m? 0,97. Questa 
superficie поп è data soltanto dalle dimensioni del motore 
ed е stato dimostrato che mediante un opportuno riordi- 
namento degli impianti ausiliari si puó ottenere per appa- 
recchi bimotori una paratia della superficie di ben m? 0,79. 

Nel motore Merlin XX ci sono quasi 11.000 parti stac- 
cate di 4500 tipi diversi. Benché l'alluminio entri in larga 
parte nella fabbricazione di questo motore, il peso com- 
plessivo (kg. 658) può essere diviso come segue : 

Acciaio 47%; alluminio 43,6 %; ottone e bronzo 
2,5 95; altri materiali 6,9 95. 

I costruttori sostengono che nella sua costruzione sono 
state impiegate soltanto ї2 diverse qualità di acciaio, 
comprendendo anche gli acciai per usi speciali: un tipo di 
lega di alluminio fuso e due tipi di alluminio fucinato. 
Tutto l'alluminio é ricavato dalla serie di leghe Rolls- 
Royce Hinduminium sviluppata dalla Rolls-Royce Com- 


pany. 


Progettazione di un radiatore raffreddatore d'aria interno 


Da Flight del 12 marzo 1942 riportiamo il seguente 
articolo di W. Friedrichs. 

Quando un suralimentatore è azionato a grande velo- 
cità, si verifica un aumento di temperatura nell'aria, е si 
giunge ad un punto in cui è necessario raffreddare l'aria 
prima che essa entri nel motore. Questo articolo (tratto 
dal Jahrbuch der deutschen Luftfhartforschung 1938) tratta 


di alcuni dei problemi incontrati quando è necessario raf-. 


freddare dell'aria con dell'aria. 


La permeabilità all'aria di un raffreddatore d'aria per 
il suralimentatore viene discussa paragonandola ad un 
radiatore per acqua. Vengono descritti vari tipi di raffred- 
datore e sono accennati i relativi vantaggi e svantaggi. 
Tenendo presente il totale della potenza richiesta da un 
raftreddatore (potenza necessaria per vincere la resistenza, 
per rimontare il peso e per compensare la perdita di 
pressione, dalla parte dell'aria uscente dal suralimenta- 
tore) i fattori decisivi sono la velocità e la quota del volo. 
Questi sono anche fattori essenziali per decidere se sia 
da preferire il raffreddamento intermedio oppure finale. 
Il rattreddatore finale possiede alcuni vantaggi su quello 
intermedio a causa del suo minore peso e della sua minore 
superficie frontale, ma la potenza necessaria per azionare 
il suralimentatore è maggiore, poichè la compressione è 
quasi del tutto adiabatica. Quindi, a velocità di volo non 
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FIC. I — EFFICIENZA DEI RADIATORI Е RAFFREDDATORI D'ARIA 
IN RELAZIONE AL COEFFICIENTF DI RESISTENZA Cy 


troppo alte, vi ё un mininio di potenza nella potenza totale 
richiesta per il raffreddamento intermedio, dovuto alla eco- 
nomia realizzata nella potenza a causa della compressione 
politropica. 

In contrasto von le condizioni incontrate nei radiatori 
ad acqua quando da una parte ё ancora possibile tener 
conto di eccellenti cifre di passaggio di calore, in questo 
caso уі е soltanto il cattivo valore dell'aria dalla parte del 
mezzo di raffreddamento. Pei questa ragione le superfici 
di raffreddamento devono essere relativamente grandi in 
proporzione alla quantità di calore sottratto. Per un mo- 
tore da 1000 c. v. con alimentazione normale, a 6000 metri 
di altezza, l'ordine di grandezza е di circa 20 т? per il 
raffreddamento finale е di бо m? per il raffreddamento 
intermedio. Questo significa che si presume che una parte 
del lavoro sia svolta da superfici indirette. Per superfici 
dirette questi valori saranno alquanto più bassi. I coeffi- 
cienti di passaggio di calore da parte dell'aria di raffred- 
damento sono determinati dalla velocità del volo, dalle 
costanti fisiche dell'aria alle quote appropriate e dalla 
permeabilità del raffreddatore. 


Permeabilità - La permeabilità he, è determinata dal 
valore di resistenza Cw corrispondente al valore noto per 


i radiatori ad acqua, 


perdita di pressione A f^ 
pressione dinamica р2 0? 


Mentre nel caso di radiatori ad acqua questo valore ё 
limitato а 5-6 (perché sopra questo limite la sua efficienza 
di raffreddamento diminuisce di nuovo), nel caso di raf- 
freddatori d'aria per suralimentatori si possono raggiun- 
gere valori di Су molto рїї alti, fin quasi 15-25, senza 
sorpassare 11 limite massimo. Per poter spiegare questo 
е necessario riferirsi ad una rappresentazione grafica (fig. I), 
La capacità di raffreddamento del raftreddatore che riceve 
un flusso libero è conosciuta come О = Nai * Na С. Nel 
caso di raffreddatori ad acqua questa curva é tale che il 
vertice della curva della efficienza di raffreddamento sí 
trova in 7,, = 0,35, Ossia Cy è di circa 7 e 8. A questo 
punto di permeabilità, il valore тү, per il raffreddatore 
d'aria è circa la metà del valore v, per il raffreddatore 
d'acqua. Questo appare ovvio dalla considerazione che il 
coefticiente del trasferimento di calore contiene un valore 
dell'ordine di grandezza del coeficiente di trasferimento 
di calore dalla parte dell'aria, invece di un grande valore a 
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FIG. 2 – UN RAFFREDDATORE D'ARIA D. У. Г. А є CONTRO CORRENTE » 
РЕК VOLI AD ALTA QUOTA 


per l'acqua. Il punto massimo della capacità di raffred- 


damento per il raffreddatore d'aria viene quindi spostato 


in corrispondenza delle minori permeabilità e quindi dei 
cresciuti valori di Cy. Queste considerazioni quindi per- 
mettono grandi efficienze per alti valori di Су nel caso 
di raffreddatori che ricevono un flusso libero. Ё anche 
necessario accennare al fatto che la capacità di raffred- 
damento per unità di superficie frontale dovrebbe essere 
la massima possibile, in modo da consumare la minima 
quantità di energia del gruppo dei motori. 


Efficienza di raffreddamento. — Se si deve ottenere il 
massimo di efficienza nel raffreddamento, allora il coeffi- 
ciente di passaggio di calore da parte del suralimentatore 
deve raggiungere un massimo; il quale è naturalmente 
associato con la aumentata perdita di pressione nel raf- 
freddatore, dato che ciò può essere raggiunto soltanto con 
un aumento di velocità. Benchè oggigiorno sia possibile 
assicurarsi, nei riguardi del suralimentatore, che il raffred- 


datore non venga ad avere una perdita Superiore ai 200 о 
300 millimetri d'acqua, questa è una condizione essenziale 
che naturalmente provvede ad una minima richiesta di 


energia da parte del suralimentatore. Su questo punto 
non уі è ancora una completa chiarezza nei riguardi di 


quali possano essere le conseguenze di questa richiesta 


nel campo della resistenza e delle caratteristiche. È neces- 


sario quindi trovare un punto nel quale la somma della 
energia richiesta per vincere la resistenza del raffreddatore 
più la maggiore potenza del supercompressore, causata 


dalla perdita di pressione, dia valore minimo. 


Prima di mostrare quale sia approssimativamente la 
posizione di questi valori, è anzitutto necessario scendere 
nel dettaglio della costruzione di un raffreddatore in modo 
da far vedere come una perdita di pressione determinata 


in precedenza si ripercuota sulle dimensioni del raffred- 
datore stesso. 


Aria del зига тепе 
Aria del surali. 


Ne menislore 
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FIG. 3 - UN TIPO SEMPLICE DI RAFFREDDATORE 
A * CORRENTE TRASVERSA » 


Costruzione di un raffreddatore. — Per provvedere alle già 
menzionate superfici di scambio di calore, non si puó fare 
altro che combinarle in un sistema di raffreddamento a 
blocco; i raffreddatori di superficie dovranno probabilmente 
essere abbandonati poiché o sarebbe inipossibile sistemarli 
opportunamente oppure sarebbero troppo complicati. 

Solamente una contro corrente oppure una corrente 
trasversa verranno prese in considerazione per le direzioni 
relative del flusso dei due mezzi. A causa dei forti cam- 
biamenti di temperatura che avvengono, si supporrà in 
primo luogo che il raffreddamento per mezzo di contro-cor- 
rente abbia vantaggi notevoli su quello a corrente trasversa, 
come è generalmente il caso dei raffreddatori ad acqua. 

La D. V. L., quindiebbea costruire per l'aria del supercom- 
pressore un raffreddatore a contro corrente che е mostrato 
nella fig. 2. Il principio е quello di un raffreddatore a piastre 
nel quale i] flusso d'aria di raffreddamento passa separato 
da piastre attraverso l'aria del suralimentatore in contro- 
corrente. Per aumentare la superficie di raffreddamento, 
ambedue i lati, tanto quello dell'aria di raffreddamento 
quanto quello dell'aria del suralimentatore, sono muniti 
di alette. Le distanze tra le pareti di separazione e le alette 
possono essere sistemate, secondo le necessità, in modo 
tale che una ottima efficienza di raffreddamento possa 
essere ottenuta con un minimo di consumo; cioé si pone 
in ogni caso, speciale attenzione perché le velocità d'aria 
previste siano sempre nella regione turbolenta, in modo da 
poter utilizzare i favorevoli coefficienti di passaggio di 
calore che si trovano in quella regione. 

Il secondo principio è quello del sistema di raffredda- 
mento a corrente trasversa normale alla corrente di aria 
proveniente dal suralimentatore. In questo caso la corrente 
di raffreddamento incrocia la corrente del suralimentatore 
(vedi fig. 3); e, per esempio, & possibile usare un normale 
tubo alettato simile a quello usato per il raffreddamento 
d'acqua. Quest'ultimo è provvisto di un rapporto di super- 
ficie diretta diverso da quella indiretta a seconda delle 
necessità termodinamiche. Ciò è già stato realizzato in 
vari modi e con buon esito. 

Paragonando i due tipi si può facilmente stabilire che 
il tipo proposto dalla D. V. L., nel sistema a contro cor- 
rente, può venire facilmente applicato poichè i due attac- 
chi per l'ammissione e l’ immissione dell'aria proveniente 
dal supercompressore possono essere facilmente conte- 
nuti entro la fusoliera in modo da non offrire nuove resi- 
stenze. D'altro canto il raffreddatore a corrente trasversa 
offre condizioni che sono alquanto più sfavorevoli, poichè 
le camere laterali devono necessariamente aumentare le 
resistenze. In questo caso sarebbe necessario costruire il 
raffreddatore nell'ala in modo che le camere laterali ven- 
gano ad avere un rivestimento naturale. Però se il raf- 
freddatore a corrente trasversa viene costruito come é 
mostrato nella fig. 4, i difetti di cui si è parlato vengono 
notevolmente diminuiti. 


Perdita di pressione. — Per poter ottenere la specificata 
perdita di pressione dal lato dell'aria del suralimentatore, 
si puó naturalmente aumentare le superfici frontali cosi 
da avere la scelta delle dimensioni delle canalizzazioni 
in modo da non superare un limite tollerabile nella perdita 
di pressione. Ad ogni modo, ció equivale ad un aumento 
della potenza necessaria per vincere le resistenze. Vi ё un 
leggero vantaggio nei raffreddatori a corrente trasversa 
del tipo su descritto. In questo caso, entro certi limiti 
però, è possibile ridurre ulteriormente la perdita di pres- 
sione, oltre che con l'accrescere la superficie frontale, anche 
con l'aumentare la profondità, poiché in modo si offre al- 
laria una maggiore sezione trasversale. Partendo da con- 
siderazioni del genere, & peró difficile dare la preferenza 
ad un tipo di raffreddatore piuttosto che all'altro, poichè 
sono troppi i punti di vista da prendere in considerazione 
а seconda delle applicazioni ai casi speciali nei quali i 


raffreddatori dei due modelli possono dare risultati favo- 
revoli. 


I requisiti della botenza. — Poichè in seguito verrà 
fatta spesso menzione della energia necessaria per vincere 
le resistenze di un raffreddatore per suralimentatore, 
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enumereremo brevemente 1 valori singoli che vanno a com- 


porre questa potenza: 
1) la resistenza Ly (delle celle) data dalle dimensioni 


della superficie frontale; 

2) la potenza di rimorchio (Lg) che corrisponde al 
peso del raffreddatore; 

3) la potenza necessaria a causa della accresciuta super- 
ficie alare, Lf, data dal punto 2°; questa viene trascurata 
in quanto segue; 

4) aumento di potenza richiesta dal suralimentatore 
a causa della perdita di pressione del raffreddatore, dal 
lato dell'aria dal suralimentatore (18); 

5) la potenza del suralimentatore per la compressione 
adiabatica (Laa) tenendo conto di una efficienza del 75 95; 

6) potenza per compressione con raffreddamento inter- 
medio (ГА); 

7) riduzione della potenza richiesta per azionare il 
suralimentatore data dall’uso di raffreddamento inter- 
medio Lr = Lag = Lyk. 

Quindi la potenza totale necessaria per il raffreddatorc 
viene ora ad essere: І + 2 + 4 = Ly. 

Dato che, come ё sopra descritto, la perdita di pressione 
dal lato dell'aria del suralimentatore, la superficie frontale 
ed il peso sono dipendenti l'uno dall'altro, e che d'altra 
parte questi sono fattori che contribuiscono alla richiesta 
di potenza L4, sarà ora naturalmente necessario prendere 
in considerazione i valori delle dimensioni del raffredda- 
tore ed il valore della caduta di pressione alla quale ha 
luogo la minima richiesta di potenza e che, naturalmente, 
deve essere sempre ricercata se non subentra qualche altro 
fattore decisivo. La fig. 5 mostra per esempio come puó 
variare la richiesta di potenza Lg di un raffreddatore. In 
questo esempio, per una perdita di pressione dell'aria dal 
suralimentatore di 250 millimetri ed una superficie fron- 
tale di 6 dm?, la potenza richiesta (L74) per Ja perdita di 
pressione fu trovata essere di circa 6 c. v. Per la piccola 
velocità considerata in questo caso di 70 m/sec., la resi- 
stenza raggiunse i 4 c. v. e la potenza di rimorchio corri- 
spondente al peso Lg, fu di 3,6 c. v. Quindi in questo caso, 
una minore potenza totale si puó ancora ottenere con una 
superficie frontale alquanto maggiore, quindi con una mi- 
nore perdita di pressione. Per apparecchi рт rapidi рего, 
il quadro cambierà moltissimo ed il minimo di potenza 
(Lx) si troverà a perdite di pressione assai più alte e 
minori superfici frontali. 

Nei riguardi del problema se sia da preferirsi il raffred- 
damento intermedio o finale, debbono porsi in chiaro 
questioni altrettanto importanti circa i requisiti della 
potenza. É ovvio che il raffreddatore intermedio, il quale 
offre maggiori superfici frontali e forte peso, ё meno 
adatto di un raffreddatore finale dal punto di vista della 
potenza di rimorchio. П finale ha una superficie frontale 
relativamente più piccola come anche un peso minore а 
causa della maggiore differenza tra la temperatura propria 
e quella dell'aria di raffreddamento. D'altro canto la ri- 
chiesta di potenza di un suralimentatore avente un raf- 
freddatore finale e la compressione adiabatica, ё maggiore 
di quella richiesta per il raffreddamento intermedio che si 
approssima alla compressione isotermica con la minima 
necessità di potenza. 

Per poter spiegare chiaramente queste due questioni, 
la richiesta di potenza di un suralimentatore, ossia Lag 
e Lık, verrà confrontata per i due casi a mezzo di un esem- 
pio. Рег un motore di circa 1000 c. v. l'aria del surali- 
mentatore, a circa 6000 metri di quota, verrà raffreddata 
per mezzo di una temperatura esterna di 249 C, da 140? 
a 90° in un raffreddatore finale, la quantità di calore che 
dovrà essere asportata essendo di 40.000 Kcal/ora. Per 
un raffreddatore intermedio le temperature corrispondenti 
Saranno di 50? e o? rispettivamente. Se viene calcolata 
la richiesta di potenza del supercompressore nei due casi 
allora per il raffreddamento intermedio vi sarà una eco- 
nomia di potenza per И suralimentatore di circa 18 c. v. 
ponendo al 75 % il coefficiente di efficienza del compres- 
sore stesso. In questo caso si impiegò un raffreddatore 
finale avente una superficie frontale di 6 dm? ed una pro- 
fondità di 450 millimetri con un peso di 27 chilogrammi. 
Un calcolo approssimativo diede, per la scarsa velocità 
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FIG. 4 - QUESTO TIPO DI RAFFREDDATORE PUÒ FSSERE MONTATO 
IN MODO DA OFFRIRE BASSA RESISTENZA 


di 70 m./sec. considerata in questo caso, una richiesta di 
potenza di Lx = 13 c. v. dove nel calcolo non sono state 
prese in considerazione la richiesta addizionale di potenza, 
L;, dovuta all'aumentata superficie alare; la accresciuta resi- 
stenza e il maggiore peso della superficie. Il raffreddatore 
intermedio, nello stesso caso, diede Ly =: 24,3 c. v. per una 
superficie frontale di 14 dm? ed un peso di 70 chilogrammi. 

I pesi sono globali comprendenti anche gli attacchi e 
quindi non sono soltanto i pesi del blocco nudo. Nel cal- 
colare la potenza per il raffreddatore fu preso un valore 
Cw uguale a 0,3; questo valore era stato ottenuto preven- 
tivamente mediante misure eseguite a Aachen per mezzo 
di un radiatore ricoperto installato sotto il motore. L’ef- 
ficienza dell'elica fu assunta essere del 70 %. Quindi per 
il raffreddatore terminale vi sarebbe in questo caso un 
risparmio di circa 10,7 c. v. nella potenza necessaria per 
il raffreddatore intermedio, ma vi è un aumento di con- 
sumo nella potenza necessaria per azionare il suralimenta- 
tore, LL, di circa 18 c. v. In questo caso, non ostante la 
maggiore superficie frontale, la preferenza dovrebbe essere 
data al raffreddatore intermedio. Bisogna tenere però pre- 
sente che ad alte velocità di navigazione, i valori singoli 
possono variare moltissimo tra di loro. 

Le piccole velocità finora considerate sono state date dal 
fatto che la menzionata Ditta aveva inizialmente proget- 
tato raffreddatori disegnati appunto a queste velocità. 
A velocità maggiori il raffreddatore finale sarà probabil- 
mente quello che richiederà il minore consumo di potenza. 
In ogni caso però saranno necessari dei calcoli successivi, 
dato che aumenta anche la potenza del suralimentatore. 
Benchè dal punto di vista della potenza, il raffreddatore 
intermedio non dovrebbe essere necessario per apparecchi 
ad alta velocità sarà invece essenziale per apparecchi da 
altissima quota, sopra i 12.000 metri. 
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Superficie frontale 


FIG. 5 — RICHIESTA DI POTENZA DA PARTE 
DI RAFFREDDATORI D'ARIA DA SUPERCOMPRESSORE 
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FIG. 6 = QUESTO TIPO ГІ RAFFREDDATORE DA ALTI VALORI 
PER LA PERDITA DI PRESSIONE 


Raffreddatore per alta quota. — Per quanto riguarda i 
raffreddatori ad alta quota, sono gia stati forniti dettagli 
da Sabel al Congresso sui raffreddatori a Stuttgart; 
secondo lui, le superfici frontali per raffreddatori ad alta 
quota sono ancora relativamente piccole. Date le cattive 
condizioni di passaggio di calore alle grandi quote, il raf- 
freddatore dovrebbe essere ingrandito, ma questo ё in 
parte compensato dalle basse temperature. Регсһе е neces- 
sario avere una temperatura costante di uscita dal raf- 
freddatore, la quantita di calore da togliere aumenta, il che 
porta di conseguenza ad una maggiore superficie frontale 
del raffreddatore. I valori dati da Sabel per un motore da 
боо c. v. ad una quota di 8000 metri erano di circa 8 dm? 
per il raffreddatore terminale; a 12.000 metri 10 dm? 
per il terminale e 5 dm? per il raffreddatore intermedio. 


Materiali. - Il peso dei moderni raffreddatori d'aria 
per suralimentatori é quasi esattamente di 1 chilogrammo 
per dm di blocco di raffreddamento. Questi raffreddatori 
di rame hanno ancora un peso relativamente grande; una 
costruzione in metallo leggero puó soffrire, sotto certe 
circostanze, vantaggi dal punto di vista dell'economia di 
peso. Poiché non е possibile saldare la superficie a causa 
della corrosione, sarà necessario procedere alla saldatura 
autogena, il che ё possibile solo se sono usati metalli forti. 
Diviene allora discutibile se da cid пе risultera un grande 
vantaggio per il peso, specialmente dato che gli at- 
tuali raffreddatori sono costruiti con pareti sottilissime 


FIG. 7 - UN TIPO MIGLIORATO DI RAFFRFDDATORE NFL QUALE 
I VALORI DELLA PERDITA DI PRESSIONE FURONO MANTENUTI 
ENTRO LIMITI POSSIRILI 


e cioè di 0,07 millimetri. La seguente tabella dà i pesi 
comparati di un raffreddatore di rame ed uno di metallo 
leggero. 

a——— m ———————————————————— MEJ. 


Raffreddatori ín Raffreddatori in 


č kg metallo leggero 

TAME. 225 аа Son kg. ..... 

dm? del blocco di : 

dm? del blocco di 

raffreddamento raffreddamento 
Peso del blocco ...... 0,6 0,5 
Peso dello chassis .... 0,2 0,2 
Peso della latta ...... 0,2 — 
I,O 0,7 


Da cid risulta che lo spessore delle pareti del raffred- 
damento di metallo leggero е doppio di quello del raf- 
freddatore in rame. 


Un tipo di raffreddatore recente. — Si parlerà ora breve- 
mente del raffreddatore d'aria per supercompressore che 
è già stato costruito dalla Süddeutschen Kiihlerfabrik 
Ј. Е. Behr, Stuttgart-Feuerbach. 

I raffreddatori mostrati alla fig. 6 furono costruiti per 
una quantità d'aria di 1,2 kg/sec. da raffreddare da 140? 
а 90° ad una quota di 6000 metri. Ogni raffreddatore ha 
una superficie frontale di 2,6 dm?. Poiché per particolari 
ragioni, i voli di collaudo furono fatti innanzi tutto a bassa 
quota, il raffreddamento ottenuto fu da 1059 a 85? per 
una temperatura esterna di 25°. Dato che le superfici 
frontali furono mantenute molto piccole, quando i men- 
zionati raffreddatori furono usati come raffreddatori a 
corrente trasversa con una immissione relativamente sía- 
vorevole di aria dal suralimentatore, essi diedero alti valori 
per la perdita di pressione, mentre, dal punto di vista dell'ef- 
ficienza di raffreddamento, diedero prova soddisfacente 
alle varie quote. In questo caso, per esempio, sarebbe 
possibile aumentare la superficie frontale a spese della 
potenza di resistenza in modo da ridurre la perdita di 
pressione. П raffreddatore mostrato alla fig. 7 fu costruito 
come sostituto per questo raffreddatore e dà dei valori 
di perdita di pressione che si trovano entro limiti possi- 
bili per le caratteristiche stabilite dai costruttori. 

Inoltre per le prove su di un altro motore, lo stesso per 
una quota di 6000 metri e per il raffreddamento da 140% 
а 90°, furono costruiti vari raffreddatori a corrente tra- 
sversa. Questi hanno una superficie frontale di 11 dm? per 
quelli finali e 21 dm? per gli intermedi. Questi raffredda- 
tori furono costruiti a bella posta piü grandi, in modo da 
non correre eventualmente il rischio di dover perdere del 
tempo durante i collaudi per ricostruire un raffreddatore 
che poteva essersi rivelato troppo piccolo. Per i collaudi 
i raffreddatori potevano essere montati direttamente come 
finali o intermedi o potevano anche essere collegati come 
finali o intermedi nello stesso tempo. In questo ultimo 
caso furono possibili misurazioni che diedero i seguenti 
valori per le temperature, che dimostrano in pieno la 
eccessiva dimensione del raffreddatore: 


Temperatura esterna . . . . . . . ee we ee 20 
Aria dal supercompressore all'ingresso del raffred- 

datore ілегпейбо/............. + 53° 
id. all'uscita del raffreddatore intermedio . . . . — 5° 
Aria del supercompressore all'entrata del raffredda- 

tore finale РЕН .. + 59° 
id. all'uscita del raffreddatore finale . ‚ +10° 


Poichè molto si è detto riguardo la spinta del raffred- 
datore, che si dice, arrivi anche a resistenze negative sotto 
certe circostanze, si vuole dare, molto brevemente, la dimi- 
nuzione in resistenza causata dall'effetto della spinta; Del 
casi sopra descritti la resistenza ё ridotta di circa il 10 % 
il che equivale ad una riduzione di Cg da 0,3 а 0,2. 
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Problemi dello sviluppo delle macchine aerofotografiche 


Da Luftwissen n. 2 del 1942 riportiamo il seguente 
articolo di H. Chr. Wohlrab. 

In guerra la fotografia aerea ha il compito di fornire 
ai Comandi informazioni sul territorio nemico. Questo 
territorio si stende dalla prima linea all'interno del paese 
nemico, fin dove l'esatta conoscenza di una parte qualunque 
del medesimo interessa le autorità militari. Nei laboratori 
dei reparti da ricognizione le fotografie aeree sono utilizzate 
con due diversi criteri, a seconda dello scopo cui servono: 

a) Per la preparazione e l'esecuzione det piani di оре- 
razione e per l'esatta conoscenza del terreno del nemico. La 
fotografia aerea somiglia molto ad una carta e fornisce in 
più una rappresentazione veridica dei particolari topografici 
del terreno. Riunendo le fotografie a mosaico e interpre- 
tandole con mezzi tecnici si possono ottenere rappresenta- 
zioni del terreno per aggiornare le carte esistenti oppure 
costruirne delle nuove. А ció la fotografia aerea si presta 
particolarmente perchè il territorio nemico è accessibile 
soltanto dall'alto, e anche perché a mezzo dell'aerofotografia 
qualunque rilievo puó essere compiuto in brevissimo tempo. 

b) Esplorazione. Ё di sommo interesse conoscere tutto 
ció che si svolge sul suolo nemico: spostamenti delle truppe, 
mutamenti di posizione, variazioni di fortificazioni, movi- 
menti anche nelle retrovie pid lontane, attività navale, 
costruzione di nuovi impianti industriali nel cuore del paese 
nemico. In questo caso la fotografia aerea ё un rapporto 
assai più preciso e dettagliato di una ricognizione a vista 
in quanto neanche l'occhio dell'osservatore piü esperto 
riesce ad afferrare, nelle frazioni di secondo disponibili, 
tutto ciò che un abile interprete può ricavare а tavolino 
dalla fotografia aerea; inoltre la fotografia aerea da alta 
quota, fornisce a mezzo della «capacità visiva » di un 
obbiettivo di focale lunga, assai migliore dell’occhio umano, 
nonchè attraverso la speciale sensibilità cromatica della 
pellicola, un'immagine del terreno molto più chiara e più 
ricca di contrasti di quella che riesce ad afferrare l'occhio. 
Ricognizione e rilievo cartografico sono dunque 1 due com- 
piti della fotografia aerea. 

La camera da presa, pur essendo « soltanto » una mac- 
china fotografica, si distingue tuttavia di molto dagli appa- 
recchi fotografici del fotografo dilettante e del fotografo 
professionista. 

Esaminando i requisiti tecnici di una macchina aero- 
fotografica, il primo problema che si presenta è quello 
del formato. Per abbracciare in scala uniforme una 
determinata superficie sareb- 
be in sostanza indifferente 
coprirla con poche fotogra- 
fie di formato grande o con 
molte di formato piccolo. Ma 
l'elaborazione delle positive, 
l'orientamento delle singole 
fotografie e la loro riunione 
in serie 0 mosaico sono ope- 
razioni complesse e lunghe, 
ciascuna delle quali va mol- 
tiplicata per il numero com- 
plessivo delle fotografie da 
utilizzare. Adottando un for- 
mato grande, a parità di 
superficie di terreno, occorre- 
ranno invece soltanto poche 
di queste operazioni. Inoltre 
nel volo di ricognizione di 
guerra la larghezza di stri- 
sciata trasversalmente alla 
direzione di volo è di somma 
importanza, perchè il terreno 


FIG. 


da rilevare dev'essere abbracciato con un minimo di sorvoli; 
molte volte anzi е impossibile sorvolare la zona рій di una 
volta. È per queste ragioni che in Germania si è passati 
già alcuni anni fa dal difficilissimo formato cm. 18 x 13 
a quello cm. 30 x 30. A prescindere da una camera spe- 
rimentale americana di cm. 45 x 45, nessun altro paese 
ha finora adottato sistematicamente un formato cosi 
grande. Si potrebbe obiettare che l'immagine pit piccola 
abbraccia a scala proporzionalmente piü piccola la stessa 
superficie della fotografia più grande a scala più grande. 
Una serie fotografica aerea in genere, e quella militare in 
ispecie, dovrebbero fornire informazioni possibilmente 
esaurienti; è necessario che esse contengano molti parti- 
colari riconoscibili possibilmente in grande. Il fatto poi 
di dover dare la preferenza al più grande campo abbrac- 
ciato o alla scala maggiore, dipenderà dallo scopo al quale 
la presa è destinata. All'ingrandimento del formato è posto 
un limite soprattutto dalle dimensioni e dal peso della 
camera: la macchina da presa dev'essere sistemata nel 
ristretto spazio che è disponibile nell'aereo. Inoltre è da 
tenere presente che anche gli apparecchi per lo sviluppo, 
per l'asciugamento, per la stampa, ecc. assumerebbero 
delle dimensioni notevoli, tali da risultare poco maneggevoli 
per l’impiego e per il trasporto in zone di guerra. Oltre 
a ciò, l'ingrandimento del formato comporta ancora una 
difficoltà fondamentale. Da quanto si è detto sopra, è 
facile arguire che l'ingrandimento del formato ha senso 
soltanto se si ottengono più dettagli, perchè altrimenti si 
potrebbe, per esempio ingrandire in un secondo tempo le 
prese, portandole dal formato di 18 x 18 a quello di 30 x 30; 
un procedimento questo che si applica rinunciando pre- 
ventivamente alla bontà massima della presa, allorquando 
ostacoli tecnici, come per esempio la mancanza di spazio 
nell’aereo, impediscano l’uso di una camera di grande 
formato. Dunque, dovendo l'ingrandimento del for- 
mato apportare un guadagno in dettagli, è necessario 
che l'obbiettivo abbia, a parità di focale, almeno il mede- 
simo potere risolutivo che nel formato più piccolo. In 
contrasto con la fotografia normale che deve servire essen- 
zialmente come immagine il cuj soggetto principale figura 
al centro, il fotogramma acreo va considerato, più che 
immagine, una raccolta di particolari distribuiti con eguale 
importanza su tutto il campo della fotografia e che come 
tali debbono risultare prodotti con massima nitidezza fino 
ai margini. Si può ritenere che una delle ragioni per cui 
le camere aeree del nemico non hanno ancora superato i 
formati 13 x 13 e 18 х 24, sia la mancanza di obbiettivi 


I - OLTURATORE FRANCESE A LAMELLE 


A sinistra: con lamelle parallele; а 4ғ4ғасоп clamelle radiali. 
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scala) da, da una quo- 
ta di 5000 metri la 


7 BNO Ят formofo scala I : 10.000, an- 
cora ben utilizzabile 
4140 per la interpretazio- 


FIG. 2 - CONFRONTO DELLR POSSIBILITÀ OTIICO-GEOMETRICME DELLA RB. 20/20 ED EAGLE JJI 
CON 8" Е 10” DI DISTANZA FOCALE 
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пе. Le quote ancora 
più elevate resesi ne- 
cessarie durante l'at- 
tuale guerra, costrin- 
gono all'adozione di 
focali ancora рій lun- 
ghe. É per questo 
motivo che da bordo 
del menzionato aereo 
inglese, é stato tro- 
vato un obbiettivo 
tedesco della passa- 
ta guerra, di focale 
cm. 70,” mentre da 
parte tedesca si usa- 
no oggi in gran nu- 
) mero obbiettivi con 
focali di cm. 75. Essi 
danno da 7500 me- 
{гї Та scala 1:10.000, 
Elevandosi ulterior- 
mente la quota di 
22257 volo, si avrà, pa- 
271 797, rallelamente il сот- 
n prensibile desiderio 

di focali ancora più 
lunghe. Ma anche 
qui si raggiunge pre- 
sto il limite del pos- 
Ü sibile. Già gli obbiet- 
tivi da cm. 75 dai 
quali si pretende lo 
stesso potere riso- 
lutivo di quelli da 
cm. 50, pongono pro- 
blemi molto gravosi 
alla fabbricazione in 
serie. Con un ulte- 
riore aumento della 
focale le difficoltà di 
fabbricazione si mol- 
tiplicherebbero tal- 
mente che ben presto 
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FIG. 3 - CONFRONTO DELLE POSSIBILITÀ OTTICO-GEOMETRICHR TRA MACCHINE AEROFOTOGRAFICHE 
TEDESCHE ED INGLESI DI LUNGA DISTANZA FOCALE 


di caratteristiche tali da coprire perfettamente i formati 
ріп grandi. Questa supposizione е confermata dal fatto 
che in aerei inglesi si sono trovate delle сатсге fotografiche 
munite di obbiettivi tedeschi della passata guerra mondiale. 

La focale da usare é determinata dallo scopo perseguito 
nei singoli voli fotografici. In considerazione delle alte 
quote alle quali il ricognitore deve volare a causa della 
difesa antiaerea del nemico, é necessario per la ricognizione 
aerea l'uso di focali lunghe, per ottenere una scala abba- 
stanza grande che consenta l'esame dettagliato di tutti 
i particolari. In molti paesi si usa, per questi voli, la focale 
di cm. 50 che, secondo 1а relazione: denominatore della 
quota di volo 


denominatore della 
focale 


scala — (scala = I: 


tro d'ottica. 

La fabbricazione 
del vetro d'ottica non 
è un processo che si 
svolga macchinalmente e che sia possibile comandare 
del tutto ed in modo perfetto, specialmente quando la 
produzione deve essere grande; mentre è facile trovare in 
una colata di vetro ottico dei pezzi di dimensioni ridotte 
utili per la costruzione di obbiettivi piccoli, altrettanto 
rari sono i pezzi grossi che diano lenti uniformi su tutta la 
superficie specialmente nei riguardi del coefficiente di 
diffrazione e della dispersione cromatica. A prescindere 
dal fatto che simili lenti vengono a costare moltissimo, la 
loro fabbricazione in grandi serie richiede un enorme spie- 
gamento di mezzi, anche nella lavorazione degli obbiettivi, 


? Questi obbiettivi furono adoperati durante la guerra 
mondiale per prese oblique da palloni frenati. 
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perché ё difficile ri- 
cavare da una sola 


colata di vetro ottico 30.30 
molte lenti aventi Іо 47 AIA ур. үу 
stesso coefficiente di kn Y/ 
rifrazione. @ 


dicato l'obbiettivo di 
focale corta, avente ye 3000 К 
un grande campo ап- Wa 277 
golare. Per esempio 
gli obbiettivi con fo- fo Д7 (Slem. Mx т) 
cale di ст. 20 Чаппо, 

4474 AFA 15/50cm, 16s bem) 


da una quota di 
5000 metri, la scala 
I :25.000. 

Anche per la rico- 
gnizione da bassa 
quota occorre una 
focale corta, perché consente di ottenere una scala abbastanza 
grande, mentre il grande campo angolare permette di abbracciare 
una relativamente larga striscia di terreno. 

Anche per la luminosità degli obbiettivi ci si trova in presenza 
di limitazioni analoghe a quelle della focale. Si considerano aperture 
relative possibilmente grandi per ottenere pose brevi anche con 
cattivo tempo, ma anche tale requisito porterebbe le lenti a dimen- 
Sioni tanto grandida rendere problematica la loro fabbricazione, 
come già si é detto parlando delle focali. A prescindere da questo, 
non é facile neanche teoricamente ottenere, col formato 30 x 30, con 
la focale lunga e con grande luminosità, anche un sufficiente potere 
risolutivo. Pertanto gli obbiettivi con focali di 50 e 75 centimetri e 
aperture di 1: 5 е 1: 6 costituiscono già una notevole realizzazione. 

Mentre per diaframmare l'obbiettivo si ricorre al noto diaframma 
ad iride anche per gli obbicttivi più grandi, per gli otturatori si 
€ resa necessaria una costruzione speciale. Per le camere a mano si 
usa generalmente l'otturatore a tendina. Anche per le macchine 
aerofotogrammetriche, le cui prese sono destinate alla restituzione, 
si otterrebbero coll'otturatore a tendina delle pose abbastanza 
brevi per neutralizzare 11 trascinamento dovuto al moto dell'aereo. 
Ma la durata della corsa della tendina ё molto lenta rispetto alla 
durata della posa e provocherebbe una parallasse di tempo tale 
da rendere la grandezza degli errori inammissibili per rilievi pre- 
cisi. Un otturatore centrale del tipo Compur, anche se applicato 
nel punto più stretto del fascio dei raggi, obbligherebbe per gli ob- 
biettivi grandi (in considerazioni delle necessarie pose brevi da 1/100 
da 1/500 di secondo e delle masse da muovere) ad una costruzione 
che diverrebbe grossa e pesante e richiederebbe un notevole con- 
sumo 41 potenza effettiva. Per le macchine aerofotografiche si ado- 
pera pertanto un otturatore che avrebbe un minimo di potenza e 
nel quale il movimento delle lamelle in senso opposto è costituito 
dalla rotazione in un solo senso, mentre il percorso delle masse da 
muovere è ridotto con la suddivisione delle superfici dell’obbiettivo 
in singole striscie e settori, i cui assi di rotazione si trovano in un 
piano normale all’asse ottico. Il funzionamento di un simile 
otturatore a persiana corrisponde all’otturatore di segnalazione dei 
riflettori per i quali è necessario poter occultare o scoprire in bre- 
vissimo tempo l’intera apertura. A causa del cosiddetto « effetto del 
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reno le premesse sono 9000 
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FIG. 4 - CONFRONTO DELLE POSSIBILITÀ ОТПСО-СЕОМЕТЕТСНЕ DELLA ВВ. 50/30 CON а) MACCHINA 
AEKOFOTOGRAFICA RUSSA AFA 1j E CON b) MACCHINA AKYOFCTUGRAFICA FRANCESE  PLANIPHOTE 


canale » delle lamelle poste a coltello ad aper- 
tura totale, questo otturatore ё utilizzabile 
soltanto per i campi angclari relativamente 
piccoli. Costruttori francesi hanno disposto le 
lamelle, anziché a rettangolo, simmetricamente 


FIG. 5 - MACCHINA AFROFOTOGRAFICA FRANCESE PLANIPHOTE 


94 AEROTECNICA 


FIG. 6 MACCHINA AEROFOTOGRAFICA INGLESE EAGLE IV 


a settori, intorno all'asse ottico (fig. т). Per i campi an- 
golari pid grandi è usato nelle macchine tedesche l'ottu- 
ratore a dischi rotanti nel quale alcuni dischi di lamiera 
aventi ciascuno un settore ritaeliato girano attorno ai loro 
centri spostati l'uno rispetto all'altro. in modo che i set- 
tori aperti rendano l'obbiettivo contemporaneamente 
libero per un momento molto breve rispetto alla durata 
complessiva dello scatto. « L'effetto di canale» non si 
verifica perche i dischi sono molto sottili. 

La struttura esterna deile macchine acrofotografiche е 
molto simile nei vari paesi. Si possono riconoscere tre 
parti principali: | 

1) il сопо con l'obbiettivo; 


FIG. 7 - MACCHINA AEROFOTOGRAFICA INGLESE EAGLE III 


FIG. 8 - MACCHINA AEROFO?0GRAFICA RUSSA АҒА 13 
CON MOTORINO E INTUERVATLATORE 


2) la camera col meccanismo di comandofe col piano 
di scorrimento della pellicola: 
3) il magazzino. 

Il cono è tanto migliore quanto più la sua costruzione è 
robusta. Poichè nelle camere aeree l'obbiettivo è messo 
a fuoco all'infinito, il cono rappresenta il collegamento 
rigido tra obbiettivo ed il pieno focale (piano di scorri- 
mento della pellicola). Siccome ilcono sporge oltre il margine 
anteriore dell’obbiettivo, lo protegge da sporcizia e da dan- 
neggiamenti quando la camera è collocata a terra mentre 
nelle prese oblique serve anche da parasole. 

La parte più importante della camera è il piano di'ap- 
poggio della pellicola che determina la precisa posizione 
dell'emulsione sensibile rispetto all'obbiettivo, ossia il 
piano focale. Per lo spianamento della pellicola per tale 
piano i principali sistemi in uso sono due: 

I) pressamento della pellicola contro una lastra'di 
vetro (Inghilterra, Stati Uniti); | 

2) pressamento della pellicola contro il piano focale 
delimitante il quadro dell’immagine con compressione (Ger- 
mania) о aspirazione (Russia) sulla piastra d'appoggio. 

Altri sistemi, come per esempio quello di spianare la 
pellicola stirandola meccanicamente verso tutti e quattro 
i lati sopra un telaio incorsoiato (Francia) non hanno po- 
tuto affermarsi. Nelle camere aerofotogrammetriche sono 
spesso riprodotte, al margine o negli angoli del piano della 


pellicola, le indicazioni di un cronometro, di una livella, 


di un altimetro, l'esatta focale (importante per la restitu- 
zione), il numero d'ordine della presa, ecc. Per il facile ma 
preciso ritrovamento del punto d' incontro dell'asse ottico 
col piano-immagine (punto principale della fotografia) 
indispensabile per la restituzione, si applicano al margine, 
o negli angoli, degli indici che vengono riprodotti sulla 
fotografia e permettono di ritrovare il punto cercato come 
intersezione delle congiungenti. | 

Il magazzino può, di regola, essere tolto dalla camera. 
П formato delle pellicole non é ancora unificato con accordi 
internazionali. Inoltre si adoperano, a seconda della costru- 
zione della camera, pellicole perforate e non perforate. - 

Il comando dei vari movimenti nelle moderne macchine 
aerofotogrammetriche é esclusivamente elettrico. Nella 
maggioranza dei casi si usa per la regolazione dell' inter- 
vallo tra le prese un comando elettrico a distanza, non 
essendo accessibile durante il volo le macchine installate 
nella fusoliera. La giusta regolazione dell'intervallo tra 
gli scatti, determinato dalla velocità dell'aereo, dalla quota 
di volo, dalla focale, dal formato e dalla sovrapposizione 
richiesta е di grande importanza per ottenere serie di 
fotogrammi senza lacune, restituibili stereoscopicamente. 
Si distinguono due tipi di comando: il continuo е quello 
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interrotto. Nel primo caso 1 
motorino aziona la macchina 
durante la presa continuamente 
ed a velocità corrispondente 
all'intervallo degli scatti. L'in- 
tero processo della presa, com- 
presi i] rapporto e lo spiana- 
mento della pellicola, nonche 
lo scatto dell'otturatore, Ja 
liberazione e l'avanzamento 
della pellicola, si svolgono a 
velocità maggiore o minore, 
a seconda dell'intervallo im- 
posto tra gli scatti. Nel caso | 
del comando interrottoattuato | 
da un cosiddetto intervallome- | 
tro, il processo della presa di 3 
una singola fotografia si svol- | 
ge sempre alla stessa velocità — ^ 
entro il medesimo breve spazio 


di tempo; quindi il meccanismo 
si ferma ed е rimesso in moto soltanto dopo trascorso 


l'intervallo fino alla presa della fotografia successiva. 51 
distinguono: a) l'intervallometro meccanico (Stati Uniti, 
Russia) nel quale tra il motorino in moto continuo e la 
macchina aerofotogrammetrica è inserito un accoppia- 
mento regolato a tempo che attua l'interruzione del pro- 
cesso di presa; b) l'intervallometro elettrico (Inghilterra) 
nel quale il motorino è innestato e disinnestato nel ritmo 
dell'intervallo tra gli scatti. 

Osservando le macchine aerofotografiche adoperate 
nell’attuale guerra dagli avversari, si nota che in questo 
settore essi da anni, anzi quasi da decenni, non hanno 
realizzato perfezionamenti notevoli. Pertanto tra il rendi- 
mento delle macchine del nemico e quello delle nostre è 
da registrare un considerevole distacco. 

Il rendimento di una camera aerofotografica rispetto 
a quello di un'altra risulta da un ragionato confronto del 
formato del campo abbracciato e della bontà Cell’obbict- 
tivo. Tornando alle espressioni di cui al giá menzionato 
problema fondamentale, il formato è in questo esame, sem- 
prechè sia pari il campo angolare, l’unità di misura per la 
scala, ed il campo angolare a parità di focale (cioè а scala 
pari) l’unità di misura per la superficie abbracciata. In 
entrambi i casi è la qualità dell’obbiettivo che decide sulla 
quantità dei dettagli ottenibili. Per la bontà dell'obbiet- 
tivo sono a questo riguardo decisivi il potere risolutivo ed 
il contrasto. Nel momento attuale logicamente non 4 
possono citare in proposito i dati relativi agli obbiettivi 
tedeschi; ma basta dire che gli obbiettivi delle camere 
aeree tedesche non soltanto sono migliori di quelli usati dal 
nemico, ma rendono possibile anche un migliore rendi- 
mento il quale trova espressione nel formato e nel campo 
angolare. 

Nelle figure да 2a 46 illustrata la differenza tra le camere 
tedesche e alcune usate dal nemico. Ё da menzionare 
che in questo esame della relazione ottico-meccanica 51 
sono messe a confronto soltanto ]е camere del nemico 
ad esse più favorevoli. Gli apparecchi tedeschi seno Je due 
macchine a focale lunga Rb. 50/30 e Rb. 75/30, e quella a 
focale corta Rb. 20/30. Sono queste le camere impiegate 
al fronte. 

Nella fig. 2 la Rb. 20/30 (obbiettivo f = 20 cm) e 
confrontata con l'unica camera grandangolare usata dal 
nemico, e cioè la Eagle ІП, avente obbiettivi Ross di 
cm. 20 e di cm. 25. Ad una quota di 5000 metri la Rb. 20/30 
abbraccia kmq. 56,25 (strisciate larghe km. 7,5), mentre 
la Eagle III col suo formato di circa cm. 13 х 13 e 
coll'obbiettivo f — 20 prende strisciate larghe km. 3.25 
(neanche la metà) e abbraccia dunque soltanto kmq. 10,50. 
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FIG. 9 - MAGAZZINO DELLA АҒА I3. GRANDE SCVIGLIANZA CON LS VECCHIA GOSTRUZIOME ZEISS 


Poiché le focali e le scale sono le stesse, si ha in una presa 
della Rb. 20/30 ра del quintuplo della quantita di det- 
tagli с, quel che è di maggiore importanza peri voli su 
territorio nemico, strisciate di più di doppia larghezza. Gli 
inglesi, per ottenere strisciate di larghezza рїї о meno 
soddisfacente, si vedono pertanto costretti ad installare 
nell'aerco due o perfino tre camere inclinate per un deter- 
minato angolo. L'inconveniente di due camere inclinate 
sta nel fatto che nessuna delle fotografie fornisce un’ imma- 
gine simile della pianimetria del terreno, mentre la distor- 
sione prospettica rende difficile il riconoscimento del vero 
rapporto geometrico tra i dettagli. Per una rappresentazione 
іп iscala è pertanto indispensabile procedere al raddriz- 
zamento di ogni singola presa. L'obbiettivo f = 25 cm. 
dà una scala un ро’ più grande, ma per contro riduce ulte- 
riormente il campo abbracciato. 

Per gli obbiettivi di focale lunga le differenze sono meno 
salienti. Nella fig. 3 la RD. 50/30 (f = 50 em.) è confron- 
tata con la camera inglese Eagle IV, f = 30 cm., formato 
cm. 16,7 x 22,1. Questa camera non è ancora stata 


FIG. IO — MACCHINA AFROFOTOGRAFICA RUSSA АРА 13 
SENZA MAGAZZINO 
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impiegata dagli inglesi, e la si conosce soltanto attraverso gli 
esemplari esistenti in altri Paesi. Dalla fig. 3-a si rileva 
che il campo abbracciato è perfino un po’ più grande 
rispetto a quello della Rb. 50/30 (10,5:9 kmq). Ma poichè 
il rapporto tra le scale é di 3: 5 la grandezza di un oggetto 
fotografato à, considerandola linearmente, proporzional- 
mente piü piccola. Considerando invece la grandezza, come 
è anche più giusto, in misura superficiale, il rapporto è di 
9 x 25 ossia quasi di 1: 3. Nella fig. 3-b un analogo con- 
fronto ё fatto tra la Rb. 75/30 (f = 75 cm.) ela macchina 
inglese munita di obbiettivo Zeiss f — 70 cm. della passata 
guerra mondiale. 

In modo più semplice e più concreto risultano dalle 
fig. 4-a e b i rapporti con la macchina russa АҒА 13 (f = 50 
cm., formato cm. 18 x 18) e con quella francese Pla- 
niphote (f = 50 cm., formato cm. 22,2 x 16,2). Da 
questi confronti risulta che nelle due qualità essenziali, 
e cioè la quantità e la grandezza dei dettagli (ossia campo 
abbracciato e scala) le camere del nemico sono inferiori. 

Non essendo possibile intrattenersi in questa sede sui 
particolari tecnici delle macchine del nemico, si accennerà 
ancora in breve alla conformazione costruttiva generale 
delle macchine inglesi, francesi e russe. Dei vari tipi di appa- 
recchi è sempre esaminato il più importante. Interessante 
è che, come negli altri settori tecnici, si riconosce anche 
dalla camera aerea subito il carattere tecnico nazionale. 

Fig. 5: Macchina francese Planiphote: Progetto poco 
curato. Parti ranpezzate. Si ha l'impressione che si tratti 


di un apparecchio sperimentale passato alla lavorazione 
in serie. Esecuzione meccanica accurata e buona. 

Fig. 6: Macchina inglese Eagle IV: A quanto pare 
trattasi di una camera destinata all'esportazione, perché 
non é in dotazione alla R. A. F. Costruzione molto accurata 
e ben studiata, semplice e opportuna; esecuzione meccanica 
buona. 

Fig. 7: Macchina inglese Eagle III: in dotazione alla 
К. А. F. Forma non cosi compatta come quella del modello 
precedente. Apparecchio di vecchia data, fabbricato in 
serie, con varie trasformazioni; usato anche come camera 
notturna. 

Fig. 8-10: Macchina russa АҒА 13: Costruzione affatto 
originale. П magazzino ed i] relativo corsoio sono ripresi 
da un vecchio tipo di Zeiss. Intervallometro imitato da una 
nota costruzione straniera. Esecuzione meccanica grosso- 
lana. La targhetta di costruzione е quasi propagandistica. 

Esaminando le numerose macchine aerofotografiche di 
preda bellica si rimane delusi nel constatare quanto il 
nemico sia indietro in questo campo. Eppure in altri settori 
si е potuto constatare che gli inglesi non sono affatto da 
sottovalutare per quanto concerne la tecnica. Le cause 
vanno dunque ricercate piü in profondità, e, a quanto pare, 
anche nel campo delle camere aeree si ha la prova che i 
settori speciali dell'ottica e della meccanica di precisione 
impegnati nella costruzione delle macchine aerofotogra- 
fiche godano in Germania di un trattamento privilegiato e 
particolarmente proficuo. 
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АТТКЕ 


L'uomo contro ГаНа quota 


Dal Flight del 12 marzo 1942 riportiamo questo arti- 
colo del dott. V. L. Gruberg sugli aspetti del volo ad alta 
quota e sugli effetti psicologici e fisiologici che пе deri- 
vano. Sull'interessante argomento 1а nostra Rivista ha già 
а рій riprese intrattenuto i suoi lettori; 1) tuttavia questo 
articolo puó riuscire egualmente utile in quanto rappre- 
senta un aggiornamento sopratutto per ció che riguarda 
esperienze e collaudi. 


La condizione basilare della guerra aerea moderna é 
l'uso efficiente di apparecchi di alto rendimento е di 
personale di volo abile e capace. Dato che il volo ad alta 
quota offre vantaggi indiscutibili tanto dal punto di vista 
tecnico che da quello della condotta delle operazioni, esso 
viene applicato sempre piü largamente alla guerra aerea. 
Questa spinta verso le maggiori quote, mentre riceve cre- 
scente impulso dallo stato di guerra, presenta una serie 
di nuovi problemi la cui soluzione é necessaria se l'uomo 
deve stare al passo con i progressi tecnici. 

I problemi sono moltissimi. Uno di essi é appunto 
l'efficienza dell'equipaggio soggetto alle influenze delle 
quote pià alte. Volando ad una velocità che va da 320 
a 720 chilometri all'ora, con motori aventi una potenza 
di 500 a 2500 c. v., il pilota deve controllare il volo е 
nello stesso tempo concentrarsi sui doveri impostigli dal 
compito assegnatogli. L'osservatore, il marconista ed il 
mitragliere devono far funzionare i loro strumenti com- 
plicati e l'arma anch'essa complicata, tenendosi in uno 
stato di costante attenzione e vigilanza. Tutto questo deve 
avvenire a quote che oscillano tra i 5480 ed i 10.000 metri 
ed anche piü, con una temperatura di ben 60° Е. sotto 
il punto di congelamento, dove la vita stessa puó essere 
mantenuta soltanto per mezzo di un rifornimento artificiale 
di ossigeno. E naturale che queste condizioni di lavoro 
sono ben diverse da quelle che regnano nelle quote minori. 

Gli aerei moderni con la loro progredita attrezzatura 
hanno alleggerito molto le incognite del volo e le difficoltà 
che si incontravano nei vecchi apparecchi ed anzi permet- 
tono anche al pilota di riposarsi un poco durante 11 volo. 
Però, dato che l'uomo è essenzialmente un essere а ter- 
restre », vi è una enorme differenza tra le condizioni di 
vita nel suo ambiente normale e quelle che incontra ad 
alta quota. Lo scavalcare queste difficoltà e il portarle 
entro i limiti della resistenza umana sono i compiti di un 
запо progresso tecnico. Infatti un progresso tecnico che 
andasse oltre i limiti di resistenza fisica e fisiologica del 
corpo umano sarebbe del tutto inutile e senza significato. 
. Il lavoro moderno di ricerca sta quindi continuamente 
investigando l'aspetto umano del volo ad alte quote, in 
modo da poterlo coordinare con il progresso tecnico. 

La composizione relativa dell'aria fino ad una quota 
di circa 13.000 metri rimane più o meno costante e соп- 
siste nel 21 % di ossigeno, 78 % di azoto, circa il 0,03 % 
di biossido di carbonio e circa 1 % di gas inerti, il princi» 
pale dei quali è l'argo. 

Per il buon rendimento della macchina umana il fattore 
essenziale è l'ossigeno. Senza un determinato quantita- 
tivo di ossigeno, il corpo umano non può resistere e dato 
che la riserva di ossigeno contenuta ne! corpo è piccolis- 
sima, circa 400 cm/c. ossia quanto basta per un minuto 
e mezzo di vita, è necessario che l'alimentazione dell'ossi- 
geno sia costante, 

L'ossigeno è un componente costante dell'atmosfera ed 
è soggetto a tutte le stesse leggi cui sono soggetti tutti 


!) Vedi Rivista Aeronautica n. 3 del 1938 a pag. 493; 
Л. 2-3-7-8-9-10- e 12 del 1940 rispettivamente alle pa- 
gine 229-411-21-311-387-120 е 471. 
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gli altri gas, secondo le formulazioni enunciate da Dal- 
ton. L'effetto dei gas nel corpo varia con la press one 
che essi esercitano. Se vi sono parecchi gas, la frazione 
della pressione totale esercitata da ciascun gas, viene chia- 
mata « pressione parziale ». Secondo la legge di Dalton, 
la pressione parziale di un gas è eguale alla pressione che 
esso eserciterebbe qualora occupasse da solo tutto lo spa- 
zio. Questa pressione è espressa in millimetri di mercu- 
rio e può essere calcolata per mezzo della percentuale 
di gas nella pressione totale, per esempio, poichè, l'ossi- 
sigeno rappresenta il 21% dell’aria (circa 1/5 quindi), la 
sua pressione parziale nell'aria è quindi di 160 millimetri. 

Per mantenere il corpo umano in condizioni di funzio- 
namento normale é necessario che gli venga sommini- 
strata una efhciente quantità di ossigeno alla pressione 
parziale normale, affinchè le parti vitali del corpo possano 
funzionare solo in quanto esiste la combustione del cibo 
е dell'ossigeno che il sangue convoglia alle singole cel- 
Іше dei tessuti. Perchè sia raggiunta la saturazione dei 
globuli del sangue, la pressione parziale dell'ossigeno & 
elemento essenziale. Il punto nel quale il sangue viene a 
contatto con l'aria inspirata sta nei polmoni, e la pres- 
sione dell'ossigeno in questo punto determina la capacità 
di saturazione del sangue. 

In condizioni normali abbiamo la seguente situazione: 
la pressione parziale dell'ossigeno si aggira sui 160 milli- 
metri di mercurio mentre nei polmoni essa é soltanto di 
100 millimetri a causa della presenza di vapor d'acqua con 
una pressione di 47 millimetri e di CO; con una pressione 
di 40 millimetri. 

Più è alta Ja quota, minore è la pressione atmosferica, 
quindi minore ё anche la pressione parziale dell'ossigeno. 
Ma la diminuzione della pressione parziale di ossiveno 
пе! polmoni е anche maggiore poiché, a causa dello sforzo 
imposto dalla quota, si riscontra un aumento del vapore 
d'acqua e del CO;. Nella fig. r si può osservare che 
mentre la pressione atmosferica dell'ossigeno diminuisce 
di un terzo, la pressione nei polmoni si riduce a metà. Cid 
provoca una rallentata diffusione del gas nel sangue ed 
impedisce la saturazione completa dei globuli del sangue 
che porta come risultato uno sforzo nelle cellule dei tes- 
suti del corpo. | 

Ё ovvio che questa diminuzione della pressione parziale 
dell'ossigeno ha un'influenza molto deleteria sull'essere 
umano e provoca disturbi e disfunzioni, fisiologici e psi- 
cologici, noti sotto il nome di Anoxemia. All’inizio la per- 
sona colpita non risente alcuna sensazione dannosa; al 
contrario, più si è colpiti e meglio ci si sente — strano 
stato che somiglia all’alcoolismo ed è quindi assai peri- 
coloso —. La caratteristica di questo stato è la perdita com- 
pleta di qualsiasi senso critico, l'incapacità di compiere 
azioni semplici ed usuali sia fisiche sia mentali; mancanza 
di coordinamento e quindi di controllo del corpo; invero 
una vera e propria disintegrazione della personalità. 

Sarebbe una reale disgrazia, se un pilota, che ha la 
responsabilità del suo equipaggio, o se un osservatore od 
un armiere cominciassero a dare di questi segni mentre 
si trovano in volo. È ben noto il caso di un armiere che 
durante un combattimento si arrampicò sopra la sua tor- 
retta e si mise ad agitare violentemente le braccia in segno 
di saluto verso il nemico. 

Fino ad un certo punto il corpo umano può aiutarsi 
mediante l'accelerazione della respirazione, l'aumento 
della circolazione sanguigna ed una maggiore azione car- 
diaca. Nella cabina di un aereo però l'aria respirata è 
in parte mista con il biossido di carbonio espirato, il che 
non aiuta davvero a migliorare la situazione. Infatti tale 
sforzo fisico di riadattamento al bisogno di ossigeno e 
di recupero da esso è di efficienza limitata. Ad una quota 
di circa 5480 metri l’accelerazione della respirazione non 
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può compensare la deficienza di ossigeno per più di 15 o 
30 minuti, nè può aumentare la pressione di ossigeno di 
oltre 36 millimetri di mercurio. Per di più nel fare que- 
sto, lo sforzo fisico è tale che dopo poco si risentono nuovi 
sintomi di fatica. In altre parole è un circolo vizioso; il 
corpo cerca di compensare la deficienza di ossigeno ed 
allora tende in uno sforzo massimo tutte le sue risorse 
e quindi provoca l'apparire di tutta una nuova serie di 
sintomi di fatica. Questa fatica, conosciuta sotto il nome 
di Acapnia, è la diretta conseguenza di una ipervent .a- 
zione che elimina tutto il biossido di carbonio dal san- 
gue. Una volta che questo ha avuto luogo, il principale 
stimolante alla respirazione viene a mancare ed è pos- 
sibile che la normale respirazione automatica cessi da 
un momento all'altro. Però la capacità di riadattamento 
della macchina umana, anche entro limiti ristretti, alle 
nuove condizioni che prevalgono alle massime quote, è 
un fattore importante. Infatti, anche con l'equipaggia- 
mento tecnico che è oggi standardizzato per il volo ad 
alta quota, la resistenza inerte del corpo può essere della 
massima importanza in ogni emergenza Ciò si riscon- 
tra particolarmente durante il volo nei combattimenti 
aerei quando improvvisi cambiamenti di quota o difetti 
negli impianti di bordo, possono costringere l'equipaggio 
a fare assegnamento esclusivamente sulle capacità di adat- 
tamento del loro corpo. 

La durata della resistenza dell'.4»toxemia dipende esclu- 
sivamente dalle capacità di ciascun individuo. Numerosi 
esperimenti hanno provato che la resistenza di un uomo, 
in buone condizioni fisiche alla deficienza di ossigeno, 
alla quota di 4500 metri, può protrarsi per oltre un'ora; 
mentre a 6000 metri essa è inferiore alla mezz'ora. Questi 
esperimenti hanno stabilito che l'effetto della deficienza di 
ossigeno è in funzione alla durata ed alla intensità. Questo 
significa che l'effetto della mancanza d. oss gen. è in pro- 
porzione non solo alla quota, ma anche al tempo trascorso 
in quelle condizioni. Infatti esperimenti effettuati dalla 
Divisione Mater ali dell'Aviazione dell' U.S. A. provano 
che lunghi voli ad una quota dì 5486 metri hanno pro- 
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FIG. I - LE TRE ZONE DEL VOLO AD ALTA QUOTA 


Questo grafico mostra la riduzione della pressione atmosferica e la 
corrispondente pressione parziale di ossigeno nei polmoni. 


dotto stanchezza profonda che na richiesto almeno 48 
ore di tempo per il ristabilimento. 

Nei voli di combattimento una rapida diminuzione 
della pressione circostante può provocare forti dolori auri- 
colari ed anche l’aero-embolismo che è simile ai disturbi 
dei palombari. L'effetto di questa improvvisa diminu- 
zione atmosferica sul sangue, può essere paragonata allo 
stappamento di una bottiglia di spumante; i gas in solu- 
zione nel sangue, ribollono e ostruiscono, con la loro 
schiuma, i delicati tessuti del cervello e dei polmoni. Per 
impedire questo, i piloti che navigano a grande altezza 
si deazotano, ossia si sottopongono ad una moderata atti- 
vità muscolare per circa una mezz'ora prima di alzarsi in 
volo in modo da eliminare l'azoto atmoster c» al sangue. 

Per accertare la capacità di resistenza degli equipaggi 
contro il volo ad alta quota e per misurare le loro rea- 
zioni mentali e fisiologiche ai cambiamenti di quota, la 
medicina aerea ha divisato un grande numero di esperi- 
menti interessanti. 

Per questi esperimenti viene usata una camera nil: 
quale si possono controllare a volontà le varie pressioni 
dell'aria in modo da riprodurre esattamente le condi- 
zioni atmosferiche delle varie quote. La pressione dell'aria 
nella camera viene continuamente variata in modo da 
riprodurre le varie pressioni alle varie altezze. Cosi negli 
esperimenti condotti nell'Istituto Fisiologico di Zurigo la 
pressione dell'aria fu portata a rappresentare una quota di 
4500 meír, con una permamenza di 7-10 minuti a quella 
altezza; dopo due minuti la quota fu portata a 5480 
metri con altri 7-10 minuti di arresto e poi portata a 6500 
metri con un tempo di permanenza di 8-15 minuti; dopo 
di questo e stata effettuata la « discesa » fino a 5480 metri 
con una fermata di 10 minuti, per passare poi a 4500 metri 
con una fermata di eguale durata. 

Mentre si trova chiuso in questa camera di pressione, il 
futuro pilota d'alta quota viene attentamente sorvegliato; 
la pressione sanguigna ed il polso vengono controllate per 
ogni quota ed il suo cuore tenuto sotto costante esame. 
Nello stesso tempo vengono sorvegliate le reazioni, le 
facoltà mentali, le condizioni psicologiche, la sua mobilta 
e sensibilità. A varie quote, per esempio, al soggetto viene 
chiesto di scrivere il proprio nome, delle cifre od alcune 
frasi semplici, come Ministero dell'Aeronautica oppure gli 
51 fanno fare piccole operazioni aritmetiche. 

I risultati delle prove di scrittura sono davvero molto 
interessanti. Durante gli esami condotti nell'I:tituto 
già menzionato circa il до per cento degli uomini esami- 
nati hanno rivelato ad una quota di 6000 metri un tem- 
poraneo tremolio e dei movimenti involontari delle mani. 
In alcuni casi questi disturbi erano cosi forti che impedi- 
vano al soggetto qualsiasi scrittura. É stato anche ossem 
vato che esiste una tendenza involontaria alla ripetizione, 
particolarmente riscontrabile nelle prove di calligrafia 
di uomini normali, intelligenti e con una cultura buona 
quando si trovano alla с quota» di 6000 metri. | 

Nel giudicare i risultati di questi esperimenti viene 
tenuto conto dell'assenza del fattore « responsabilità ›, 
della mancanza dell'elemento pericolo е del fatto che l'uomo 
é conscio di trovarsi in terra e non neila carlinga di un 
apparecchio. T 

Le reazioni a questi esperimenti naturalmente differi- 
scono da un individuo all'altro. Ё soltanto attraverso 
un coordinamento molto attento dei risultati degli esam! 
psicologici e fisiologici che si puó avere un'idea di come 
si comporterà il pilota quando si troverà effettivamente 
aile massime quote. È interessante notare che il più delle 
volte il soggetto ignora del tutto la perdita o la diminu- 
zione delle sue facoltà mentali di controllo e generalmente 
osserva con sorpresa la propria calligrafia tutta storta. 

Ё certamente impossibile definire con un solo esame le 
capacità di volo in un individuo. Il suo carattere e le pas 
sate abitudini devono essere presi in esame e gli esperimenti 
devono essere ripetuti per avere dei risultati esatti. Ma 
l'esperienza ha dimostrato che alcuni sintomi sono comuni 
agli individui incapaci di sopportare le alte quote: tempe 
ranei disturbi visivi, e di parola, allucinazioni ed apatia. 
Uomini fisicamente allenati, alpinisti ed individui con 
grande esperienza di volo hanno dimostrato di possedere 
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migliori qualita di adattamento 
alle quote che non abbiano gio- 
vani piloti anche se molto vo- 
lenterosi. 

Ё stato anche appurato che 
una dieta opportuna ed una buo- 
na digestione migl,orano molto 
la capacità di adattamento. Que: 
sti sono fattori апс-га troppo 
trascurati nei circoli di aviazione. 

Mentre nessuna dieta рио 
compensare la deficienza di os: 
sigeno, il pasto consumato dal- 
l'equipaggio prima del volo può 
aumentare o diminuire la «quota». 
Fagioli, piselli ed altri cibi che 
producano gas devono essere evi- 
tati. Inoltre alcuni cibi, come i 
grassi, richiedono più ossigeno 
per la loro ossidazione e tra- 
sformazione in biossido di car- 
bonio ed acqua che non altri. Se 
quindi il pasto consumato dal- 
l'aviatore prima del volo consiste 
principalmente di grassi, il suo 
organismo trovandosi nella ne 
cessità di bruciare рій grasso, 
sarà più sensibile alla deficienza 
di ossigeno. D’aitro canto, gli 
idrati di carbonio, poichè richie- 
dono minor consumo di ossigeno, 
obbligano il corpo ad uno sforzo 
minore nel processo di combu- 
stione. Si può quindi consigliare una dieta ricca di idrati 
di carbonio (zuccheri) la quale potrà in certo qual modo 
d Dew la « quota » raggiungibile dall'individuo. 

„ Stato suggerito che per creare una fonte di energia 
rapidamente utilizzabile venga somministrato all'equi- 
Paggio prima e durante il volo un certo quantitativo di 
glucosio. Lo zucchero che fornisce energia al corpo е il 
glucosio. In una dieta normale esso viene preso attraverso 
altri cibi, per esempio gli amidacei, i quali devono essere 
prima trasformati in glucosio il quale poi a sua volta viene 
ad entrare nella combustione dell'organismo. Se 1) gluco- 
510 stesso viene ingerito puro, esso pud essere assimilato 
rapidamente ed inviato nel sangue, probabilmente entro 
una mezz'ora, dove potrà quindi dare nuova energia al 
corpo. 

Рио essere benissimo che il sistema della «immissione 
diretta di combustibile » che viene praticata con successo 
per i motori, possa essere applicata con successo all'orga- 
nismo umano, destinato ai voli ad alta quota. 

Parlando in linea generale e dal punto di vista della 
resistenza umana, vi sono tre zone di altitudine. La prima 
giunge fino ai 2700 metri dove non é necessario alcun 
aluto speciale; la seconda, tra i 2700 ed i 5480 metri dove 
Invece é necessaria la somministrazione di ossigeno (non 
ё stato ancora deciso se sia opportuno o non di mesco- 
larlo al biossido di carbonio CO;). Ed infine la terza zona 
di circa 9100 metri, dove è necessaria la cabina ermetica, 
poiché oltre questa quota la maschera puó somministrare 
ossigeno a sufficienza, ma manca la pressione atmosfe- 
пса necessaria per forzare l'ossigeno ad entrare nella cir- 
colazione del sangue. 

Le informazioni pubblicate dalla Boothby, Lovelace & 
Benson sugli esperimenti eseguiti nei Laboratori ameri- 
cani Mayo di medicina aerea, dimostrano che, mentre 
lossigeno ё spesso usato con profitto a quote di circa 
5600 metri per compensare la fatica, se esso viene tolto 
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l'equipaggio, fornito di maschere per l'ossigeno, si esercita moderatamente рег de-azotare 


il proprio corpo. 


a 7600 metri subentra la perdita dei sensi entro tre minuti. 
A 8800 metri invece la perdita dei sensi avviene entro un 
minuto ed uno stato comatoso subentra quasi subito dopo. 
Non vi è dubbio che con gli apparecchi moderni, veloci 
arrampicatori, la maschera di ossigeno diviene un impianto 
essenziale, non solo per l'uso specifico ad una determi- 
nata quota, ma anche per far fronte all'eventualità che 
il pilota si trovi costretto a salire ad una quota maggiore. 
1 costanti miglioramenti costruttivi che vengono appor- 
tati alle maschere da ossigeno la renderanno meno ingom- 
brante е consentiranno maggiore libertà di movimenti. 
Un tipo molto migliorato é quello di un modello taliano 
specialmente progettato per dare maggiore conforto nello 
uso. Questa maschera per naso, non ostruisce la bocca e 
permette di parlare, sbadigliare c mangiare con la massima 
facilità. In caso di nausea — si dice — поп с'е nemmeno 
il pericolo di insudiciare la maschera stessa. 

Agli equipaggi vengono forniti sempre piü apparecchi 
utili per la loro protezione, е il loro benessere. 1.’аррагес- 
chio mobile per l'ossigeno permette agli uomini di muoversi 
liberamente; il regolatore automatico dell'ossigeno per- 
mette di regolare la quantità di gas occorrente a seconda 
delle quote senza richiedere un intervento diretto dell'uomo 
che se ne serve. Per voli di lunga durata ad alta quota. la 
cabina ermetica provvede alla protezione della vita umana. 

Molti problemi sono stati risolti, ma molti altri ancora 
devono essere affrontati. 11 maggiore peso della cabina 
ermetica che va a discapito del rendimento dell'apparec- 
chio, la sua vulnerabilità ai colpi delle mitragliatrici oltre 
che la compensazione di calore, sono alcuni dei problemi 
che interessano gli studi sulle condizioni di volo ad alte 
quote. li 

Peró, l'esperienza, lo studio e le ricerche hanno reso 
possibile un costante progresso del volo umano nelle altis- 
sime quote che solo poco tempo fa veniva considerato 
come una avventura da primato. 
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1) Aeroplane, 1942, n. 1640, 
pubblica questa fotografia 
del nuovo bombardiere pe- 
sante germanico Hkinkel 
«He 177», ed asserisce che nel 
velivolo sono installati due 
doppi motori DB 606 da 
2200 с. у. ciascuno, azio- 
nanti eliche quadripale. 


2) Il muso dello «Spitfire 
IX », ultima versione del noto 
caccia monoposto in dota- 
zione alla RAF britannica, 
e ad un certo numero di uni- 
tà dell'aviazione americana 
operanti dalle basi europee. 
Anche per questo velivolo 
esistono molte versioni, fra 
le quali quella tropicale, e 
quella denominata Sea fire 
per l'imbarco sulle portaerei. 
Lo «Spitfire IX» è munito di 
motore Rolls-Royce Merlin 
61 a 12 cilindri a V, con 
compressore a due stadi ed | 
a due velocità. Il velivolo  . ES M 
differisce dalle versioni pre- ys | ә! + conta 
cedenti per: il muso piü 
lungo, l'elica quadripala, due 
radiatori sotto le ali, un 
eventuale serbatoio aerodi- 
namico supplementare sotto 
la fusoliera. Anche la coper- 
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e Flight, 1943, n. 1778). 
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Economia e tecnica nella costruzione dei campi 
di volo e degli aeroporti 


Nel fascicolo Flughafen п. 10, 1941, il dott. W. Paeschke 
pubblica il seguente articolo sulle norme da seguire nella 
costruzione così dei campi d'aviazione a fondo erboso 
come di quelli a fondo artificiale, affinché rispondano e 
alle esigenze tecniche e a quelle dell'economia. 


П pascolo per le pecore, nei campi di volo, е uno degli 
accorgimenti рїй usati, anche per l'utile che se ne ricava 
merita speciale attenzione. Si puó calcolare infatti che in 
un campo di volo di circa 200 ettari possa pascolare un 
gregge di circa 500 unità (non di più perché greggi troppo 
numerosi e soste disordinate rischiano, come е già acca- 
duto, di rendere inutilizzabili interi campi di volo) e che 
un tale gregge possa produrre annualmente un minimo 
di 100 quintali di carne e di 1250 chilogrammi di lana. 

П pascolo va sorvegliato sia per evitare che il pastore 
(che pensa solo al suo interesse) non prolunghi le soste sul 
campo а suo capriccio, e sia perchè le pecore attraversino 
le superfici di pascolo lentamente ma con moto continuato, 
onde i] loro passaggio produca l'effetto di un regolare com- 
pressore (il peso medio di una pecora — da 50 a до chilo- 
grammi — dà una pressione di kg. 1,5 per centimetro 
quadrato pari a 15 tonnellate circa per metro quadrato, 
pressione equivalente a quella esercitata fin qui dalle ruote 
degli aeroplani durante il rullaggio). Trasferendosi cosi con- 
tinuativamente, le pecore mangiano senza avere il tempo 
di fare scelta; si evita in tal modo il loro insistere, fino a 
scavarle, sulle zolle a foraggio più tenero e preferito con 
esclusione di quelle a foraggio duro, e, conseguentemente, 
si evita la necessità di dover intervenire con falciature e 
con rulli compressori e di livellamento. 

É cosi che si concilia l'economia agraria (carne, lana, 
latte, formaggio) con la perfetta manutenzione tecnica 
di un impianto aeroportuale. 


I lavori di manutenzione di un campo di volo possono 
ripartirsi nei seguenti quattro gruppi: 

I) taglio dell'erba o pascolo con pecore; 

2) differenti concimazioni; 

3) risistemazione dei punti danneggiati da cause diverse; 

4) sgombero della neve durante l'inverno. 

Sorvolando sul taglio dell'erba, di cui si era intratte- 
nuto in un precedente articolo, e sul pascolo, di cui ha 
testé parlato, l'A. si sofferma brevemente sulla concima- 
zione sostenendo il principio che nei campi di volo si deve 
concimare più spesso e debolmente, anzichè fortemente e più 
4: rado, e che perciò si debbono alternare sostanze огра- 
niche con concimi in modo periodico. Tali concimazioni 
servono, oltrechè per il nutrimento delle piante in sito e 
per l'arricchimento batterico del terreno, anche per la sosti- 
tuzione delle perdite derivanti dal dilavamento dovuto alle 
pioggie. La concimazione organica, da farsi dopo il primo 
pascolo o il primo taglio, contribuisce alla conservazione 
dell'umidità nel terreno in conseguenza della sua azione om- 
breggiante e favorisce potentemente la rinascita delle erbe." 


» Da esperienze al riguardo è risultato che la copertura 
prodotta da uno strato di mezzo centimetro di paglia ri- 
duce l'evaporazione del terreno di più del 50 per cento; 
lo stesso effetto si può ottenere mediante una debole som- 
ministrazione di concime composto o di concime di stalla 
dopo il primo taglio. | 


Рег ауеге ип criterio esatto sulle concimazioni da adot- 
tare, è anzitutto necessario il contenuto in materiali 
nutritivi del terreno, e soprattutto, secondo il Nenbar, il 
contenuto in alcali e in acido fosforico ? in un campione 
di terreno formato cosi dalle zolle come dallo strato sotto- 
stante. Dalle ripetute analisi si potranno desumere i dati 
relativi alle capacità nutritive del terreno e la necessaria 
quantità dei rifornimenti a mezzo di concimazioni (alcali, 
acido fosforico e calce) atta a sopperire alle deficienze. 

I materiali nutritivi di cui sopra saranno erogati, nel 
corso dell'inverno, sulla cotica erbosa liberata dalla neve 
per modo che essi si trovino in sito e assorbiti al risvegliarsi 
della vegetazione. Fra la concimazione a base di calce 
e quella a base di fosfato deve intercorrere un intervallo 
di circa un mese. Per la concimazione azotata le migliori 
condizioni si presentano alla fine di marzo; essa produce 
una piü rapida crescita delle erbe e va ripetuta in luglio 
e in settembre a seconda del terreno e del traffico avia- 
torio. Normalmente da т a 2 quintali di nitrato ammonia- 
cale di calce per ogni ettaro sono sufficienti per ottenere 
un buon risultato. | 

Quanto alle concimazioni composte (miscele diconcime 
chimico e di concime di stalla da erogarsi nella propor- 
zione di 30 a 4o metri cubi per ettaro) e a quelle di sem- 
plice stallatico (da spandersi nella misura di 150-200 


` quintali per ettaro), il loro grado di efficacia dipende essen- 


zialmente, oltre che dalla bontà dello spandimento, dalla 
scelta del momento рій propizio per farle (periodo in cui 
il terreno е asciutto) e dalla attrezzatura necessaria (buoni 
distributori sussidiati dall'erpice). 

Necessita quindi che ogni campo di volo di una certa 
importanza abbia a sua disposizione tutta l'attrezzatura 
necessaria per tutti i lavori dell'annata (concimazioni, 
erpicature, falciature); e cioé sia provvisto: 

di grandi falciatrici rimorchiate a trattore; 

trattori a motore con pneumatici; 

rastrelli trainati da cavalli; 

distributori di concime su grandi superfici; 
distributori di concimi composti; 

strumenti minuti e alcune coppie di cavalli. 

Due macchine falciatrici rimorchiate da un sol trattore 
mietono in un giorno da то a 12 ettari di prato; e quindi, 
per un campo di rullaggio di 100 ettari circa, sono da 
calcolare, a un dipresso, 10 giornate lavorative. 

Sulla necessità di un compressore a motore per prati 
ci sarebbe da discutere, in quanto, se dai più ne è affer- 
mata la molta efficacia, da non pochi peró si pensa che 
l’impiego di compressori stradali sui prati, a causa delle 
alte pressioni e della limitata larghezza dei rulli, arrechi 


pià danno che vantaggio. 


Riattamento di punti danneggiati su di un campo di volo. — 
In molti casi, superfici limitate fortemente danneggiate, 
sulle quali sia rimasto ancora un cinquanta per cento 
delle erbe, si riportano in condizioni d'impiego mediante 
il rammollimento della superficie superiore, la concima- 
zione rinforzata, le seminagioni secondarie e una succes- 
siva leggera copertura con stallatico. Questi lavori debbono 
essere eseguiti in primavera e cos] per tempo da rendere 


*) Vedi a questo riguardo l'articolo di E. GROCTZNER, 
Manutenzione del campo di volo nel fascicolo n. 3 di 


Flughafen, 1939. 
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possibile, nella prima parte dell'estate, la рт intensa 
forza vegetativa delle erbe. 

Sul centro principale di traffico di un campo di volo 
possono pero, tra l'autunno, l'inverno е la primavera, 
prodursi danni tali che la naturale forza rigeneratrice 
della cotica erbosa ne resti sopraffatta. Questi punti cosi 
fortemente danneggiati saranno resi di nuovo idonei al 
servizio con un preventivo rammollimento, con un arric- 
chimento di materie nutritive e infine con una nuova coper- 
tura, ricavando zolle di prato da una superficie marginale 
in buone condizioni. In tal caso е da fare attenzione а 
che le zolle di riporto siano tagliate nettamente e immedia- 
tamente rimesse a terra, evitando ogni spargimento di 
terriccio e curando l'innaffamento nei primi giorni. 

Nei terreni pesanti, argillosi e cretacei, 6 molto oppor- 
tuno, prima di sistemare le zolle di riporto, fondere insieme 
uno strato di sabbia dello spessore da 10 a 15 centimetri 
con uno del terreno argilloso di 15 о 20 centimetri per cor- 
reggere l'argillosità di quest'ultimo e ottenere cosi una 
consistenza ed una permeabilità accresciuta e una piü 
favorevole ambientazione delle piante di riporto. 

I mesi рїй adatti per il taglio delle erbe sono quelli di 
marzo, aprile, agosto e settembre. Га manutenzione del 
campo di volo richiede peró, in ogni caso, una osservazione 
continua ed attenta della cotica erbosa ed un immediato 
intervento anche per danneggiamenti minimi. 

I danni al campo di volo, che si producono quasi sempre 
sugli stessi punti, saranno evitati o notevolmente limitati 
con il frequente cambiare delle piste di partenza e di atter- 
raggio; condizione necessaria, per questo, è una stretta 
collaborazione fra comandante del campo e comandante dei 
reparti, i quali debbono provvedere alla rigida disciplina 
delle partenze. 


Eliminazione delle masse di neve. — La sicurezza delle 
partenze e degli atterraggi per l'attuazione del traffico 
aereo durante tutto l’anno, in paesi a clima continentale 
ed in regioni a carattere alpino, richiede, durante i mesi 
invernali, che siano eliminate o rese percorribili le grandi 
masse di neve. Un campo coperto di neve puó essere piü 
o meno impraticabile a seconda dei differenti tipi di aero- 
plani, della loro grandezza e della specie di carrello. Per 
piccoli velivoli, con piccolo diametro di ruote e con coper- 
toni ad alta pressione, l'uso dell'aeroporto ё già interdetto 
con piccole altezze di neve, mentre grossi velivoli, con 
grandi diametri di ruota e copertoni a bassa pressione, 
possono ancora partire e atterrare senza difficoltà; bastano 
15 centimetri di neve a superficie indurita a rendere peri- 
coloso l'atterraggio dei piccoli velivoli, e 50 a rendere preoc- 
cupante quello dei grandi. I campi in queste condizioni 
debbono forzatamente essere chiusi oppure utilizzati solo 
per velivoli provvisti di pattini. 

In conseguenza delle notevoli superfici da tenere sgom- 
bre, la rimozione della neve dai campi di volo comporta 
grandi spese per macchine e mano d'opera. Da alcune 
esperienze e relazioni degli Stati Uniti d'America e del 
Canada, dove le nevicate sono abbondantissime e gli inverni 
durano рій a lungo, si viene a concludere (vedi anche nel 
Flughafen n. 2 del 1939 l'articolo di W. Rapp: «Il tratta- 
mento della neve sui campi di volo ») che la sistemazione 
puó essere ottenuta in tre modi: 

colla rimozione a mezzo di spazzaneve di vari tipi; 
colla compressione della neve a mezzo di pressatrici; 
colla eliminazione della neve a mezzo di correnti d'aria. 

La rimozione con spazzaneve sarà da adottarsi solo 
in misura limitata e su campi con piccole o rade nevicate, 
perché le masse di neve, specie se gli spazzaneve sono di 
limitata larghezza, si ammucchiano lateralmente. Ad eli- 
minare tale inconveniente, nell'aeroporto di Stoccolma- 
Bromma, si adottó per molti anni l'abbinamento di un 


autocarro raccoglitore con uno spazzaneve laterale ad 
esso e della larghezza di 3 metri; la neve che, ció nono- 
stante, si ammucchiava, veniva poi portata via con slitte 
della capacità da га 3 metri, e i traini, formati da 5 a 10 
slite, venivano rimorchiate da veicoli a motore. 

Con tuttoció il lavoro risultava maggiore, ad alto prezzo 
e comportante una grande perdita di tempo, il che non era 
compatibile coll'intensità del traffico aereo regolamentare 
che consente intervalli di tempo disponibile assai brevi. 

Di maggiore potenzialità, ma troppo costoso, cosi per 
l'acquisto che per la manutenzione, é il cosidetto spazza- 
neve e fionda (conosciuto generalmente in America со] 
nome di « suogo ») la cui potenzialità viene indicata dalla 
Ditta costruttrice (Klauer Manifacturing Comp. di Du- 
buque — Jowa — Stati Uniti d'America) іп 3000 metri 
cubi di neve all'ora; si tratta quindi di uno spazzaneve 
che indubbiamente risponde alle esigenze dei grandi campi 
d'aviazione. 51 afferma infatti che con tale mezzo e con 
l'aiuto di uno solo uomo, quattro piste di partenza ed una 
di rullaggio circolare, comportanti una superficie totale 
di circa 150.000 metri quadrati con uno strato di neve 
alto circa 25 centimetri, siano state rese sgombre in sole 
otto ore. 

Col metodo della compressione la neve, anziché rimossa, 
viene resa compatta e indurita sino al punto da soppor- 
tare il peso gravitante sulle ruote dei carrelli senza defor- 
marsi notevolmente né generare accresciute resistenze 
al rullaggio. Questo metodo è notevolmente più economico 
e tecnicamente piü semplice del precedente, ma dipende 
dalle differenti caratteristiche dello strato di neve (neve 
nuova, polverulenta, nevischio, ecc.). Normalmente viene 
impiegato un leggero compressore formato di tre cilindri, 
trainato da un trattore di circa 3o c. v., cilindri che rul- 
lando si sovrappongono per circa 30 centimetri per modo 
da non lasciare striscie di neve non pressata. Il sistema 6 
stato usato in America con impiego di cilindri di gomma 
su strati di neve alti рїй di m. 1,20, e, sembra, con successo. 
I cilindri di gomma offrono il vantaggio che la neve non 
aderisce su di essi. 


Lo sgombero della neve a sofliamento si fa col mezzo 
di un'elica che girando vorticosamente solleva gli strati 
di neve, specie se ancora soffici, e li disperde a grande 
distanza. Serve ottimamente a questo scopo un motore 
d'aeroplano funzionante con moto oscillatorio, su una deter- 
minata zona, come un ventilatore da camera. Su strati 
di neve leggera (neve nuova, neve pulverulenta) il metodo 
ha dato ottimi risultati: non cosi, naturalmente, su strati 
di neve pesante o bagnata. 


Il prosciugamento del campo di volo. — Fra le esigenze 
tecniche, rese sempre piü necessarie di pari passo col 
rapido incremento della aviazione civile e soprattutto 
dell'arma aerea, & assai importante quella del prosciuga- 
mento del campo di volo. Si tratta di un problema nuovo 
che non ha confronti con i drenaggi normali della economia 
agraria. 

Secondo la definizione degli agronomi, i drenaggi sono 
derivazioni artificiali sotterranee, le quali hanno lo scopo 
di rimuovere l'umidità dannosa per Ja crescita delle piante 
utili, e di migliorare cosi la struttura del terreno per modo 
da assicurare la sua aereazione ed il suo riscaldamento. 
Nei riguardi dei campi di volo, questa definizione ё песез- 
saria, Si, ma поп sufficiente, іп quanto тапса di riferimenti 
al fattore tempo, che ha un ruolo importante in tutti 1 
rami della tecnica aviatoria e quindi anche in quello del 
prosciugamento dei campi d'aviazione. 

Nell'economia agraria infatti basta che il drenaggio 
allontani l'acqua esuberante al bisogno, e quindi dannosa 
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alle piante, durante i periodi di pioggia e quindi con una 
certa larghezza di tempo e senza preoccuparsi della consi- 
| stenza del terreno durante questo periodo. Per il prosciu- 
gamento dei campi di volo, invece, l'acqua in eccesso 
delle precipitazioni deve essere sgombrata nel tempo più 
breve, per modo che l’umidità del terreno, così durante 
come dopo la precipitazione, venga ridotta al punto da 
consentire che la pista possa sopportare il carico corri- 
spondente alla pressione delle ruote degli apparecchi. 
(Recenti esperienze, eseguite però con artocarri e rappor- 
tate poi agli apparecchi, dimostrerebbero che con l'impiego 
di copertoni a bassa pressione, e cioè con 2,5 atmosfere 
di pressione interna, 51 ha una pressione sul terreno di 
3,75 kg/cmq; mentre con l'impiego di copertoni ad alta 
pressione, ossia con 6 atmosfere di pressione interna, 51 
ha una pressione sul terreno di 9 kg/cmq). 

Anche l'acqua derivante dal disgelo primaverile deve 
essere fatta defluire nel più breve tempo possibile. Il tempo 
di deflusso (che in teoria, nel drenaggio dei prati, viene 
fissato in r5 giorni, ma che in pratica invece dura fino 
a quattro settimane e vieta ogni percorribilità del campo 
cosi а piedi che sui veicoli) deve essere ridotto al minimo 
possibile mediante adeguati dispositivi. 

П prosciugamento dei campi di volo deve essere adeguato 
alle condizioni del terreno e alla intensità delle precipita- 
zioni, e deve essere effettuato рїй velocemente ed inten- 
samente che non il drenaggio dei campi agricoli. Oueste 
accresciute esigenze comportano le seguenti necessità: 

prosciugamento del sottofondo; 
prosciugamento della superficie superiore; 
esodo dei rigurgiti. 

I] prosciugamento del sottofondo si ottiene con sistemi 
analoghi a quelli adoperati per il prosciugamento dei ter- 
reni agricoli (drenaggio dei prati); quello della superficie 
superiore, con sistemi analoghi a quelli adottati per il 
prosciugamento delle strade nei centri abitati; per il de- 
flusso dei rigurgiti é necessario costruire a priori un sistema 
di canalizzazione che concili le tre esigenze del rendimento, 
‘della semplicità e della economia di spesa di costruzione 


e di manutenzione. 


Approfondirsi sui singoli sistemi di prosciugamento dei 
campi di volo, oppure sul calcolo teorico della quantità 
di deflusso nelle condutture di prosciugamento, non é 
possibile nell'ambito di questa esposizione. 

(Bilfinger е Frasch dànno concordemente, come valore 
teorico, una quantità di deflusso Q = 2 litri al secondo 
per ogni ettaro di superficie. La quantità d'acqua di scolo 
di 0,65 litri al secondo per ogni ettaro, indicata nella 
prescrizione Schlen per drenaggi, non basta per un pro- 
sciugamento di un campo di volo. I diametri delle tuba- 
zioni debbono piuttosto essere commisurati ad una distri- 
buzione di flusso di almeno un litro al secondo. In America, 
in contrapposto a quanto si fa in Germania, venne messa 
come base per la determinazione del deflusso la precipi- 
tazione estiva e si fecero i calcoli per il valore Q = 1,5 
litri al secondo per ettaro). | 

La regolazione dell’economia idraulica avviene general- 
mente in modo che l'eccesso defluisca in un collettore con 
abbassamento del livello d'acqua. La profondità delle 
fosse, la distanza dei collettori fra di loro, l'impianto di 
collettori secondari e l'impiego dei drenaggi trasversali, 
si regolano completamente a seconda della pesantezza 
del terreno e della pendenza del campo d'aviazione. 

Con un prosciugamento troppo intenso, i campi di volo, 
nei periodi di siccità estiva, saranno soggetti al pericolo 
del disseccamento. Risulta perciò necessario creare la 
possibilità di rigurgito, per modo che in primavera, appena 
scorsa via l'acqua in eccesso, sia possibile impedire l’ul- 
teriore deflusso con strozzature e chiuse. 
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Negli aeroporti della Francia il prosciugamento dei campi 
di volo si effettua in modo semplicissimo: viene creata 
una rete di collettori alla profondità di 20-25 centimetri 
dalla superficie, con tubi di aspirazione in cemento, del 
diametro da 5 a 6 centimetri, disposti alla distanza di 10 
metri l'uno dall'altro; i collettori di questa rete sono in 
cemento centrifugato ed hanno un diametro da 25 a 3o 
centimetri (un tal sistema, naturalmente, é solo possibile 
nelle regioni in cui sia escluso qualsiasi pericolo di gelate 
nel sottosuolo). Le fosse di scavo derivate dall' impianto 
della rete di collettori sono riempite fino alla superficie 
del campo con materiale permeabile dell ordine di gran- 
dezza dei granelli fra i 5 e 1 7 centimetri, per modo che 
le acque superficiali scorrano direttamente verso i tubi 
di aspirazione. I risultati di un tale impianto, per quanto 
riguarda la celerità del prosciugamento, sono apparsi molto 
buoni. 

In Germania si 6 cercato di ovviare al doppio prosciu- 
gamento della superficie superiore e del sottofondo dispo- 
nendo il drenaggio ad una profondità media di 8о-со 
centimetri. 

La distanza degli assorbitori si regola a seconda della 
pesantezza del terreno; essa va da 10 а 15 metri per terreni 
leggeri e da 8 a 10 metri per terreni pesanti o fortemente 
compressi. 

Le fosse di drenaggio sono riempite con ghiaia, scorie, 
rena, torba о simili fino а 25-30 centimetri dalla super- 
ficie del terreno; da qui alla superficie viene messo terric- 
cio mescolato con sabbia su cui vengono applicate zolle 
erbose. 

Nel caso di terreni specialmente compatti viene adottato 
anche un drenaggio trasversale, oltre al quale sono creati, 
fra un aspiratore e l'altro, altri fossatelli fino alla profon- 
dità di soli 40 centimetri e disposti a scacchiera. Zone 
basse, di difficile prosciugamento, possono essere drenate 
mediante fosse e pozzi della superficie di almeno 3o cm’. 


Consolidamento artificiale del campo di volo. — Accen- 
nato alle prime piste artificiali a base di detriti di carbone 
stratificati e compressi, quali ad esempio, quelle di alcuni 
aeroporti tedeschi nel 1917-18; premesso che il primo 
esperimento di pista in calcestruzzo fu quello attuato 
nell'aeroporto di Taliedo (lunghezza della pista m. 350; 
larghezza m. 70), ГА. prosegue dicendo che #1 solo nel 
1925 che si inauguró in Germania il sistema delle piste 
di decollo in calcestruzzo. Ne presero l'iniziativa le Offi- 
cine Junkers in Dessau, con una pista progettata per la 
partenza degli aeroplani atlantici fortemente carichi; e 
su tale pista il « Bremen » poté decollare in 550 metri, 
mentre sulla pista di decollo in scorie di carbone, ancorchè 
fortemente cilindrata, come quella di Baldormel (Irlanda), | 
fu necessario un rullaggio quasi triplo (1450 metri). 

Solo nel 1927-28 vengono ultimate le prime piste in 
calcestruzzo negli Stati Uniti d'America (Aeroporto di 
Ford in Deaborn) e nell'aeroporto di Berlino (Tempelhof), 
dove venne creato un sistema di strade di rullaggio con 
aggiunta di piste di decollo. 

Nel 1929, nell'aeroporto Floyd Bennet Field di New 
York, apparve la prima pista di decollo a due percorsi; 
e da allora in poi gli Stati Uniti adottarono, come misure 
normali per piste di decollo negli aeroporti di media gran- 
dezza, una lunghezza media di m. 1070 ed una larghezza 
di m. 46 (nei progetti pid recenti la lunghezza tende ad 
aumentare e in modo notevole). 

Nella maggior parte dei casi sarebbe assai antiecono- 
mico il consolidamento di tutto il campo di volo; ci si 
limita perció a consolidare le sole superfici piü intensa- 
mente sollecitate, cioè quelle determinate dalla dire- 
zione del vento predominante, che a sua volta determina 


le direzioni del traffico principale. 
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Il numero delle piste sarà stabilito in base alla distri- 
buzione della frequenza е dell'intensità del vento (dia- 
gramma della direzione del vento). In terreni pianeggianti, 
per poter dominare la direzione dei venti predominanti 
e la loro intensità é necessario creare non meno di tre piste 
di decollo, e in casi speciali anche quattro; in zone colli- 
nose e sotto i tropici, invece sono sufficienti due piste, e 
al massimo tre, che si taglino ad angoli di 459 0 909. 

I] sistema delle piste di decollo (sistema a triangolo 
oppure a forbice) dipende dalla forma e dalla pianta del 
campo nonchè dall'ubicazione dei fabbricati. Il sistema 
a triangolo comporta una minor spesa di quella a forbice 
per il minor numero di piste di collegamento; il sistema 
a forbice peró ha il vantaggio della maggior brevità dei 
percorsi di rullaggio. 

Sull'aeroporto di Tempelhof (Berlino) le piste di volo 
girano intorno al perimetro elittico del campo di volo ed 
hanno numerose prominenze a forma mammellare verso 
il centro del campo stesso; queste prominenze servono per 
rendere possibile ai velivoli in partenza di poter raggiun- 
gere celeremente la velocità necessaria per librarsi in volo: 
al momento di raggiungere il margine del prato, la coda 
si ё già sollevata da terra e la partenza puó completarsi 
dopo un breve tratto di rullaggio sul campo centrale a 
prato; il che consente un risparmio di spazio, cosa che, 
negli aeroporti a intenso movimento, ha un grande valore. 

La tendenza a creare campi di volo interamente con- 
solidati é dovuta a cause di natura molto differente; 
instabilità della cotica erbosa per sfavorevoli condizioni 
meteorologiche, insufficienza del prosciugamento in certi 
campi, e, soprattutto, esigenze tecniche derivanti, princi- 
palmente, dall'aumento della pressione statica delle ruote, 
pressione che è salita, oggi, fino а 12.000 chilogrammi 
per ruota (vero е, peraltro, che la notevole larghezza degli 
attuali copertoni riduce di molto il carico di pressione 
di cui sopra). 

Altra causa della preferenza per il calcestruzzo е il favo- 
revole coefficiente di frenatura fra la gomma dei copertoni 
e la superficie di contatto, ? coefficiente che per il calce- 
struzzo (secco e bagnato) ё di o,7 mentre per il prato 
asciutto ё di 0,5 e scende a o,1 ed anche meno per il prato 
umido. 

L'adozione dei carrelli a tre ruote, che permette brusche 
frenate dopo il contatto a terra, acquista maggior valore 
sulle piste in calcestruzzo, poiché permette di utilizzare 
la totale azione frenante senza pericolo di capottatura. 

In molte zone, e specialmente in paesi tropicali, l'im- 
pianto di campi di voli con una cotica erbosa ben com- 
patta, secondo і tipi europei, non ё possibile, in quanto 
predominanti condizioni climatologiche e geologiche non 
consentono questo naturale consolidamento neppure con 
sovra; posizioni di terreno fertile. 

Esperimenti del genere hanno dato esito negativo, e si é 
dovuto ricorrere al consolidamento artificiale delle piste 
coi vari sistemi di miscela dei terreni. А tale scopo, lo 
strato superiore del terreno in sito viene mescolato, per 
uno spessore da 5 а 15 centimetri, con miscelature a caldo 
o a freddo e con l'ausilio di un conglomerante bituminoso 
adatto alle caratteristiche e alla composizione del terreno. 
La miscela cosi ottenuta viene sovrapposta in due cicli 
lavorativi, direttamente sul sottofondo, e fortemente com- 
promessa; si ottiene cosi un'incrostatura del terreno che 
& molto simile all'asfalto, ma notevolmente pid molle. E 
importante scegliere conglomeranti che, in contatto co] 


pl 


1) Calcestruzzo, secco ed umido ........ 0,7 
Massicciata incatramata asciutta. . ..... 0,6 
Massicciata incatramata bagnata. . . . . . . 0,5 
Prato asciutto . . . . . s 4 © . . . . . . 0,5 
Prato bagnato. s. es es ess s oee. OI 
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terreno quasi sempre umido, non si rammolliscano nè si 
induriscano rapidamente; inoltre, se si vuol raggiungere 
una effettiva amalgamazione, necessita che detti conglo- 
meranti abbiano una giusta fluidità in modo da dar loro 
buone possibilità di penetrazione e di cementazione. 

Ma condizione essenziale, per questo procedimento, 
è quella di un buon sottofondo. Sembra che in America 
ed in Africa siano stati ottenuti buoni risultati col proce- 
dimento « mix in place » (mescolanza sul posto) che consente 
la cosidetta «copertura ad imbibimento di catrame». 

Attualmente prevalgono i seguenti sistemi costruttivi: 
a base di calcestruzzo; ad asfalto e catrame; e a processi 
speciali (come, ad esempio, l'amalgama di sabbia ed asfalto 
con rafforzamento di bitume, catrame e cemento). 

Che nell'impiego di questi sistemi debbano superarsi 
grandi difficoltà é dimostrato dalle condizioni degli aero- 
porti delle Indie Olandesi: l'aeroporto di Semarang, l'uti- 
lizzazione del quale era prevista per l'estate 1939, non poté 
essere consegnato a quell'epoca perché il terreno non si 
era ancora abbastanza consolidato; e l'aeroporto di Bata- 
via, fino all’autunno 1941, non era stato ancora aperto 
al tratfico perchè non si era riusciti a trovare il drenaggio 
adeguato alle condizioni del terreno in quella zona (venne 
progettata una pista di involo rinforzata). Un caso tipico 
e rappresentato dalle condizioni in cui dovette essere 
costruito, nel 1937," l'aeroporto di Bathurst (Gambia 
Inglese- Africa occidentale) utilizzato precedentemente 
dalla Lufthansa per il traffico coll'Atlantico del Sud. Il 
terreno, costituito da sabbie mobili con forte percentuale 
di argilla, si ammolliva completamente durante la stagione 
delle pioggie (luglio-novembre), ed in quei quattro o 
cinque mesi non poteva essere utilizzato per i voli; si tratta- 
va perció di trovare una soluzione radicale onde aumentare 
la consistenza del terreno, duro come pietra in estate e 
molle come padule nella stagione piovosa; e una soluzione 
radicale coi mezzi рій semplici. Si scelse il metodo costrut- 
tivo basato sulle griglie di acciaio (fornite dalla Società Gute 
Hoffnung — Huette Oberhausen — metodo che già aveva 
fatto buonissima prova nelle costruzioni stradali (come rive- 
stimento di superficie su sottofondo, peraltro, altrettanto 
buono). Naturalmente il sistema non poteva essere appli- 
cato senza modifiche dato il sottofondo difettosissimo 
di quell'aeroporto; e si provó inizialmente a scavare sul 
terreno dei cassettoni fino alla profondità di 5 centi- 
metri per sistemarvi le griglie e poi ricoprirle colla terra di 
asporto; ma, a causa delle difficoltà incontrate negli scavi, 
si dovette desistere. Le griglie furono allora appoggiate 
sul terreno, preventivamente spianato, ed avvitate fra 
loro, lungo il terreno marginale della pista, peró le griglie 
vennero sistemate alla profondità di circa 30 centimetri 
e ancorate di so in 50 metri con masse di cemento armato 
colate nel sottofondo fino alla profondità di un metro circa. 

Dal punto di vista aviatorio, la pista fu giudicata buona; 
l'urto di atterraggio dei velivoli veniva assorbito dall'ela- 
sticità delle griglie d'acciaio e il limite di elasticità delle 
medesime non venne mai sorpassato; e si può anche affer- 
mare che, almeno fino all’inizio della guerra, il sistema 
si comportò molto bene e non presentò nè fenomeni di 
corrosione nè deformazioni dannose. 


Riepilogando si può dire: | 
dato l'attuale progresso della tecnica, la soluzione 
dei molteplici problemi di economia agraria e di tec pace 
per Ja costruzione di superfici di decollo, adoperabili con 
ogni tempo e per tutto l'anno, ? possibile anche nelle 
condizioni рт sfavorevoli; 


"5 B. VETTERLIM, 1937: La pista di LOSE e di айе 
vaggio in griglie d'acciaio della D. L. H. — Lufthanse | 
tedesca in Bathurst (Flughafen, fascicolo 12 del 1937). 


ECONOMIA Е TECNICA NELLA COSTRUZIONE DEI CAMPI DI VOLO, ЕСС. 


та è condizione assolutamente necessaria di non 


iniziare la costruzione di un impianto aeroportuale senza | 


prima avere ultimato tutti gli studi e tutti i lavori prepa- 
ratori; 
l'inosservanza di questa semplicissima norma basi- 
lare puó rendere necessari, dopo appena pochi anni, 
nuovi lavori, non previsti nel progetto, e soprattutto con- 
tinue riparazioni; 

come pure, in caso di condizioni meteorologiche sfa- 
vorevolissime, si puó andare incontro ad ostacoli cosi 
gravi da portare a temporanee interruzioni, parziali e 
generali, del traffico; 

le piste consolidate sono divenute oggi indispensabili 
non solo per un piü facile e sicuro decollo e atterraggio, 
ma anche perché possono essere decisive per il successo 
di esperienze con aeroplani fortemente sovraccaricati; 

alla scelta e al consolidamento artificiale di non pochi 
campi di volo é poi collegato il vantaggio di non poter 
utilizzare terreni non sfruttabili dall'economia agraria 
se non a costo di grandi spese; 

per la scelta di un campo d'aviazione e per gli studi 
che comporta la sua costruzione sono da tener presenti: 

a) le condizioni climatico—meteorologiche (direzione 
e intensità del vento, frequenza della nebbia, quantità 
delle precipitazioni e tempo in сиї si producono, altezza 
massima delle pioggie e delle nevi, profondità delle gelate); 

b) le condizioni meccanico-aerodinamiche (creazione di 
terreni per l'ingresso in volo e di zone libere da ostacoli, 
sistemazioni di superfici di atterraggio con cattiva sta- 
gione e delle rimanenti superfici di atterraggio e di par- 
tenza, problemi di attrito, di frenatura e di rullaggio, ecc.); 

с) condizioni geologico-economiche (stato e fluttua- 
zione delle acque sotterranee, portanza del sottofondo, 
assorbimento e permeabilità del terreno, conformazione 
della superficie); 

d) condizioni topografico-geodetiche 
l'aeroporto rispetto alla zona circostante, problemi di 
dimensioni, piani catastali, inclinazione dell'appezza- 
mento e dei dintorni e conformazione della superficie in 
base ai rilevamenti di quote). 

Prima di chiudere l'articolo РА. sente il bisogno di giu- 
stificare del perchè abbia dato un più largo sviluppo 
al capitolo riguardante l’utilizzazione economico-agraria 
degli aeroporti: lo ha fatto, egli dice, perchè il popolo 
tedesco, condannato fin qui ad essere un popolo « senza 


(posizione del- 
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spazio » deve utilizzare ogni metro quadrato lavorabile 


se vuol realizzare quanto è appena sufficiente alla sua 


alimentazione. 
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Durante una esercitazione a fuoco, in Gran Bretagna, è stata presa questa fotografia del carro armato 
«Churchill» appena disceso da uno degli speciali battelli da sbarco delle truppe corazzate. Questi « battelli 
per lo sbarco di carri armati» (T. L. С. significa infatti Tank Landing Craft), hanno una estremità ribalta- 
bile a guisa di ponte levatoio, ed evidentemente la chiglia piatta, come Je imbarcazioni fluviali, per poter 
approdare dove i fondali sono bassi o addirittura, сол forte abbrivo, poggiare sul fondo sabbioso della 
riva. Il ponte di comando, situato all’estrenita opposta del battello, è munito di armamento antiaereo. 
Il «Churchill» è un carro armato pesante in dotazione alla fanteria inglese; l’ultimo tipo è armato con un 
cannone da 6 libbre (il quale, cioè, tira un proietto del peso di kg. 2,72). (Da The Sphere, 1942, n. 2227). 
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RIVISTA DI RIVISTE 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) AERONAUTICHE 


. ALA (L') D'ITALIA - 1943, №. 6. 
А. GARRI, Venti anni di aviazione fascista - М. FANTE, Le macchine 
create dall'industria italiana per venti anni di ascesa - С. DEL BUFALO, 
Attenzione, spithirest — А. NOSARI, II più grande volo — М. PINTI, 1.' Aviazione 
romena - Е. MARCHESILLO, Come nasce un «caccia » — IL FOLLETTO, Бо- 
nannini Pabbattitore - I. ZILARI, 12,7 italiane contro la з canaglia volante э. 

— 1943, N. 7. 
A. GARBI, Premesse di un imperialismo aereo - N. PERALTA, Profilo di 
una rete di aerocomunicazioni – I. Z., La battaglia invernale è finita - A. 
GAVIRAGHI, Z tipi dei velivoli militari visti da un ingegnere — M. P., Come 
prendono la mira gli « Stuka э - A. NOSARI, 11 più grande volo - A. RINIERI 
De’ ROCCHI, Le costellazioni riformate all'inglese - N. D'ALESIO, Aerost- 


luranti a scuola. 


VIE (LE) DELL'ARIA - 1943, N. 14. 

T. 5. MURSINO, Aerei sempre biù aerei - V. В. BROCCHIERI, Fatti nuovi 
nella esperienza umana — С. STIFANI, Aprire gli occhi - М. BARBARA, 
Un rumore nella notte - M. GIOBBE, Fede nel ritorno. 


— 1943, N. 15. 

А. S., Un bombardiere qualunque ~ А. SPAINI, I] pilota non lo sa - MENKA, 
Ritorno dalle terre del Sud — I. VERGA, 1! mondo piccino - В. MONTANARI, 
L'intervento nella battaglia terrestre - IL PARACADUTISTA, Cose che succe- 
dono fra noi ~ FETONTE, Aerosiluranti ed aerosilurante - FORTIER, Del 


cittadino italiano in grigio azzurro. 


— 1943, N. 16. 
А 7. Magno, Viaggio demoniaco sul deserto — В. DE RITIS, Pesci fuc? 


d'acqua - V. MOSCA, Quel masseggero dell'ostrega ... ~ A. GABRIELLI, Un 


anniversario ~ С. LUCENTI, Spalancare gli occhi — V. CAPALDI, 1 bombar- 
dicri cambiano residenza — A. GIOIA, Verso И volo stratosferico — I. VERGA. 


Dove tl sole non tramonta mai. 


— 1943, N. 17. 

Il riordinamento dei Corpi Consultivi della В. Aeronautica — *, L'Avia- 
zione nella battaglia di superficie - B. MONTANARI, Gli Americani e Douhet — 
Е. ALLEGRETTI, Messaggio pasquale ~ M. BARBARA, Uccelli in gabbia - 
M. MIDA, Un grande film dell'aviazione: Gente dell’aria. 


B) MILITARI NON DI AERONAUTICA 


BOLLETTINO TECNICO DELL'ISTITUTO MILITARE SUPERIORE 
DELLE TRASMISSIONI - 1942, N. 5. 
К. SARTORI, La unificazione delle valvole elettroniche negli apparati 


campali. 


RIVISTA DI ARTIGL'ERIA E GENIO - 1943, N. 2. 

С. POLACCO, Su numi particolari procedimenti di tiro — М. GIAMVIETRO, 
Concetti sulla motomeccanizzazione di reparti del cenio e sulla organizzazione 
relativa — S. PAGANO, Le battaglie del terzo anno di querra — С. VIZZINI, 
Risanamento e conservazione della balistite - M. ToNEGUTTI, Un nuovo 


metodo di collaudo per i detonanti. 


RIVISTA DI CAVALLERIA - 1943, N. 1. 

A. BOLLATI, Panorama d'Oltremare — A. O., Considerazioni sull'impiego 
della cavalleria in Russia - Е. MARTUCCI, Armamento della cavalleria — 
| P., І servizi nel reggimento di cavalleria - S. VETERE, Le armi automatiche 


della cavalleria. 


С) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


CHIMICA (Т.А) - 1943, N. 3. 
‘N. CORSINI, Cuscinetti in resinoide - M. TRIDENTE, Ecfanto di Siracusa, 


ovvero: Alle fonti dell'atomismo — E. ALINARI, L'azione dell'ossiacido nelle 
. miscele anticrittogamiche a rame ridotto — E. CRIVELLI, Meriti с demerit 


dei concimi industriali - б. Всозо, Г sulfamidici e la loro azione antivt- 
faminica — Y. CERASOLI, Note storiche sulla legge degli equivalenti 9 di 
Richter - E. MAMELI, L'Università di Padova, l'alchimia e la chimica. 


MATERIZ PRIME DELL'ITALIA E DELL'IMPERO - 1943, N. 2. 
Е. Масса, 1 minerali poveri, Risorse importanti del sottosuolo d'Italia - 


E. Спо,хокұ, Sulla genesi delle concrezioni calcare - М. GORTANI, 


Р. DORE, Orientamento e disciblina delle ricerche di geo-fisica, 


“ 


I) STORICHE, POLITI HE E D'INFORMAZIONE 


"CIVILTÀ FASCISTA - 1943, N. 5. 

A. GIANNINI, 11 contributo economico dell'Italia alla guerra dell'Asse — 
С. B. FESTARI, Z rapporti tra l'America latina e l'Union: sovietica 
~ В. MAZZETTI, Il valore educativo della tecnica e l'orientamento selettivo 


- A. AIROLDI, Cronache di politica internazionale. 


CRITICA FASCISTA - 1943, N. 11. 
р. ре’ Сосст, Rappresentanza e competenza nelle Corporazioni — La 
democrazia che cammina ~ LECATUS, La suerra politica - М. GIOBRE, I 


tradizionalismo della casta militare francese. 


— 1943, N. 12. 

Е. М. Pacces, Ritornare alle origini (о cambiare strada) - Fedeltà alla 
Rivoluzione - У. ZINCONE, La repressione del mercato nero - A. CARLINI, 
Funzione dello Stato e Cristianesimo - 1.. SAPORITO, I giovani bulgari € 
la politica - С. VARESCE, La rivoluzione silenziosa: Verso И partito unico - 
A. NASTI, Prospettive europee. 


DIFESA (LA) DELLA RAZZA - 1943, N. 10. 


С. LANDRA, L'invasione det Mongoli -- L. CIPRIANI, Fiereiza di razzi 
nell'India meridionale - A. MODICA, Interiorità razziale degli anelosassoni 


GERARCHIA – 1043, N. 4. 
р. DINI, La guerra rivela la Patria - MI'CERINI, La posizione dell'Italia; 


$ Fronte di San Sepelcro - А. TITTA, la condi tta economica della puerra ~ 
В. SERTOLI SALIS, Fascismo e storicismo - М. GIANIURCO, Sistemi monetari 
~ L. VILLANI, Ге due internazionali - А. MAFELI, Ungheria їп guerra - 


O. FRERI, Га guerra. 


ECHI E COMMENTI - 1943, N. 7. 
С. SELVI, Le tre rivoluzioni — Г. Pura, Una pagina della "guerra - 
С. GIURATI, La тега storia n:l 1917 — Е. PAOLONI, Approvvigionamentt, 


prezzi e penalità - N. VERNIERI, Roma ad occhi socchiusi. 


ITALIA (L) D'OLTREMARE - 1943, N. 7. 

G. MONDAINI, L'Impero britannico in una visione panoramica della 
guerra - A. BOLLATI, Perchè la nostra fede è certezza: perchè vinceremo — 
С. BISCOTTINI, L’Italtanità di Malta с il sacrificio di Carmelo Borg Pisani – 
В. Corso, Panorami e aspetti di vita africana - N. GIACCHI, Una pagina 


sconosciuta di storia colontale. 


NUOVA RIVISTA STORICA - 1942, N. V-VI. 

Е. CUSIN, Storiografia empirica e stortografia tdealistica - С. FURLANI, 
L'Impero degli Ніни ~ A. VALENTE, Papa Giulto ГИ 1 Farnesi e la guerra 
di Parla - В. CEVA, Un conservatore dell'Ottocento: Il conte Cesare Balbo - 
S. BORTOLOTTI, Austria ¢ Francia a Napoli negli anni 1846-47. 


RASSEGNA ITALIANA - 1943, N. 298. 
С. CAPUTI, La guerra sul mare, arte іп evoluzione - В. CANTALUPO, 
Le origins dell'Egitto sono europee? – A. GIORDANO, П Congo Belga. 


VITA (LA) ITALIANA - 1943, N. 361. 
E. CANEVARI, La lotta nel Pacifico per la Grande Asia Orientale - W 
WUSTER, Relazioni culturali italo-germaniche di oggi e di domani - F. 


GRAZIANI, L'idea sostanza della guerra. 
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RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE (principali articoli) 


FLUGHAFEN - 1842, М. 11-12. 


Flughafen der Zukuntt. (Aeroporti dell'avvenire). Arch. Н. KOSINA. 

L'A. tratta dei concetti direttivi per la progettazione e costruzione 
degli aeroporti futuri, i quali dovianno poter smaltire colla massima 
sicurezza un traffico sempre crescente; espone i requisiti a cui devono 
rispondere le varie costruzioni, le piste, gli edifici. Riporta vari progetti 
di grandi aeroporti, discutendone i pregi e difctti. 


Das Recht des Flughafens im neuen italienischen Luftfahrigesets. (La legi- 
slazione dell'aeroporto nel nuovo Codice italiano della navigazione aerea). 
Il nuovo Codice italiano delia navigazione, per quanto riguarda la 

navigazione aerea. 


Stahl als Leitwerkstoff im Freileitungsbau. (L'a acciaio come conduttore nelle 
linee aeree). KURT KAUFHOLZ. 

Га necessità di risparmiare il rame ha portato all’utilizzazione del- 
l'acciaio ed eventualmente dell'alluminio nelle condutture elettriche 
aeree. Nel caso di corrente alternata si verificano difficoltà dipendenti dalle 
qualità magnetiche dell'acciaio, di cui occorre tener conto nel calcolo 
delle linee, come è indicato dettagliatamente nell'articolo. 


Stammbaum der « Junkers-Flugzeugz ». 
recchi a Junkers ».) 
Elenco dei principali apparecchi mono-bi-tri e quadrimotori « Junkers » 
e brevissima descrizione. 


(L'albero genealogico degli appar 


Zusammenstellung der « Dornier Baumuster ». (I prototipi « Dornier »). 
Tabella delle caratteristiche ed anno di costruzione degli apparecchi 
« Dornicr ». 


Holzschutz durch chemische Mittel gegen alle pflanzlichen und tierischen 
Schädlinge. (La protezione chimica del legno contro $ parassiti vegetali 
ed animali). Isp. di giardinaggio GEORG KAVEN. 

Articoli sui sistemi chimici di protezione dcl legno contro gli organismi 
vegetali (funghi) ed animali (insetti), e contro il fuoco, l'umidità, gli agenti 
chimici, ecc. Sono elencati i vari mezzi chimici cd i metodi di applicazione. 


FIUGSPORT - 1942, N. 5. 


Frans. Hochleistungsscgelflugzeug < Mauboussin С 302 ». 

Descrizione ed illustrazione dell'aliante francese di grande efficienza 
«Mauboussin С 302». 

Japan. Viermotor-V erkehrs-Grossflugboot. (Grande 
motore giapponese). 

Descrizione ed illustrazione dell'idrovolante quadrimotore a scafo 
centrale, giapponese, in servizio di linca sul percorso Timor-Palau di 
2500 chilometri. Monoplano con montanti d'ala, galleggianti laterali di 
sostegno, scafo con chiglia accentuata ed un gradino. Impennaggio 
· verticale doppio. Motori montati sulla parte anteriore dell'ala. 


idrovolante quadrt- 


Rechenschicber far Gewschtsermstllung. (Regolo calcolatore per la determina- 
zione del peso). 

Regolo calcolatore speciale per ottenere il peso di elementi scmila- 
vorati 9 lavorati, essendo noto i! peso specifico del materiale e le dimensioni 
di lamicre, nastri, tubi, sbarre quadrate, esagonali e tonde, senza l'ausilio 
di tabelle. 


— 1943, N. 6. 


4 Horten IV» Konstrubtionseinselheiten, (Dettagli costruttivi dell'aliante 

« Horten IV >.) 

In aggiunta ad una precedente descrizione, sono indicate alcune parti- 
colarità costruttive relative al posto di pilotaggio, pel pilota in posizione 
semi-distesa, ai comandi ed impennaggi, al carrello, freni di picchiata с 
montaggio. 

Arado « Ar 65» АҒ und « Ar 67 >. 
Descrizione ed illustrazioni dei caccia « Ar 65» e « Ar 67». 


FLUGWEHR-und-TECHNIK - 1942, N. 12. 


Das Kriegsgeschehenen und die Lufthriesf&hrung. Oktober 1942. (Gli avve- 
nimenti di guerra e la condotta della guerra aerea. Ottobre 1942). Ten. 
ді aviaz. WERNER GULDIMANN 
Riassunto degli avvenimenti di guerra dell’ottobre 1942, coi seguenti 

capitoli: La situazione politica delle potenze dell'Asse, degli alleati e dei 

neutri. Sviluppo della situazione militare: organizzazione e materiale, 
andamento delle operazioni nell'Europa orientale, nel Mediterraneo, іп 

Atlantico ed in Oriente. Sviluppo della guerra aerea: organizzazione 

materiale, impiego. 

Zur Geschichte des Nachtangriffes der britischen. Luftwaffe. (Per la storia 
degli attacchi notturni dell'arma aerea britannica). 

Articolo riportato da Flight sulle incursioni della R. A. F., nella passata 

guetra, iniziate nel 1915 contro gli Zeppelin e sviluppate nel 1916, 17 e 18 


Betrachtungen über eine Verscháriung der Piton-Bressant-schen Flugbahn- 
berechnung. (Considerazioni su una calcolazione più precisa della traiet- 
toria di proiettili col metodo Piton-Bressant). Ten. col. dott. Н. BRÄNDLI. 


Die Bedeutung der optischen Erprobung für die Kontrolle der Arbeit in 


einer Flab- Batterie. (L'importanza della prova ottica per il contrcllo del 

funzionamento di una batteria contraerea). 

Per « prova ottica » si intende l'assicme dei vari metodi che mediante 
mezzi ottici, e specialmente fotografici, permettono di escguire, pei tiri 
di prova senza proiettili, alcune deduzioni sui risultati che si otterrebbero 
nel tiro effettivo antiaereo. Si indicano i differenti metcdi, che si differen- 
ziano tra loro per le grandezze da determinare с gli apparati usati, e si 
citano alcuni esempi. 


LUFTFAHRT-FORSCHUNG - 1943, N. 1. 


Festigkeitseigenschaften, Korrosions-und Witterungsverhalten hochwertiger 
Stahlbánder. (Resistenza e comportamento alla corrosione ed agli agenti 
atmosferici di nastri di acciaio di qualità). HEINRICH CORNELIUS. 
Ricerche sulle caratteristiche statiche e dinamiche di resistenza e sul 

comportamento verso la corrosione e l’azione degli agenti atmosferici di 

nastri di acciaio laminati a freddo o bonificati, di 0,3 a 1 millimetro di 

spessore, non legati, poco о fortemente legati (austenitici), di resistenza 

a trazione da 96 a 170 kg/mni*, ed indicazione dci risultati ottenuti. 


Ueber. das Oberfldckendriken gekerbter Probestàbe aus dem Cr-Mn-V- 
Stahl ИСИ тоо ~ Einfluss der Driickbedingungen, der Lastspicl/requene, 
der Lastzahl und einer züzigen Vorbeanspruchung. (Sulla compressione 
superficiale di provini di acciaio VCV-100 al Cr-Mn-V, con intagli od 

influenza delle condizioni di compressione, della frequenza di 

alternazione di carico, del numero delle alternazioni di carico, e di una 

sollecitazione preliminare a trazione). Н. RURNHEM, 


$ncati: 


Ergebnisse von Lettwerkstheorien bet verschwindender Profildicke - Ebenes 
Problem. (Risultati della teoria sui timoni per profili di spessore infinite- 
simo - Problema piano). А. KUPPER f. 


Spannuncen, Formdnderungen und Schwingungen einer kegelfOrmigen 
Flügelschale. (Tensioni, deformazioni e vibrazioni di un'ala a guscio dî 
forma conica). A. PFLÙGER. 


LUFTWELT - 1943, N. 5. 
Flak serschlágt Sowjet Bereitstellungen ат Don. (I pezzi contraerei battono 
truppe sovietiche in altesa di lanciarsi all'assalto, sulle rive del Don). 


Die L. N. StOrungssucher іп der Hauptkampflinie. (1 ricercatori di guasti 
dei riparti delle telecomunicazioni, sulla linea principale del fronte). P. K. 
ERNST FLASKAMP. 

Episodi dell'attività degli specialisti delle telecomunicazioni che verifi- 
cano, riparano e riallacciano le linee telefoniche dei posti avanzati. 
Nachrichtenhelferinnen im Einsatz an der Front im Osten. (Le donne nel 

servizio delle telecomunicazioni al fronte orientale). 


Leichte Flak freift in Tunesien cin. (L'artiglieria contraerea leggera inter- 
viene in Tunisia). Р. К. GEORG SCHNITZER. 


— 1943, N. 6. 


In der « Taktstrasse » eines deutschen Flurzeugwerkes. (La fabbricazione in 
serie «a tempo » in uno stabilimento tedesco di costruzioni aeronautiche). 
Articolo ed illustrazioni sulla fabbricazione in grandi serie a ‹ « tatto» 

ossia a tempo determinato per i singoli stadi di lavorazione, per una £T ande 

fabbrica di apparecchi, dalla quale a brevi intervalli escono i velivoli 
completi e pronti per il collaudo ed invio al fronte. 


Grundsátze für die Flugzeusfestigheit. (Basi fondamentali della resistent 
det velivoli). ADALBERT LUTZ. 

Dettag!i ed illustrazioni sulle ptove di carico c resistenza delle cellule, 
del supporto-motore е dei vari clementi dei velivoli, nel corso della lavo- 
razione. 

Kamerad Maschine, (Il camerata macchina). Dott. ing. LUDWIG PETZOLD. 

Dettagli sulla costruzione del caccia « Fw 190 » e del motore a doppia 
stella BMW 801. 


Fraucnhilfe im Flugzeugbau. (Il lavoro delle donne nelle fabbriche di velivoli). 


LUFTWISSEN - 1943, N. 1. 
Der Luftkrieg im Dezember 1942. (La guerra aerea in dicembre 1942). 
Die Flugmedizin im Dienste der Kricgiührung. (La medicina aeronautica 
al servizio della condotta della guerra). 
Riassunto di una conferenza del gererale medico prof. dott. Ніррке, sul 
compiti della medicina del volo nell'interesse della condotta bellica, € 
cioè lo studio dell'influenza delle alte quote e delle variazioni di velocità. 
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sull’organismo degli aviatori, onde evitarne i danni e mantenerne ed accre- 
sceme l'efficienza. Si espongono i più recenti metodi di ricerca sulle malat- 
tie dell'altezza, mediante l’elettrocncefalografo, ed il metodo di divulga- 
zione con appositi corsi di istruzione e camere pneumatiche trasportabili 
in zone di operazione. Si studia ancbe l'influenza delle forze di rotazione 
sulla colonna sanguigna mediante esperienze in volo con velivoli apposi- 


tamente attrezzati. 
Nalur vissenschaft und Waffentechnik. (Scienze naturali e balistica). Prof. 
dott. Н. SCHARDIN. 

Articolo sulla balistica, leggi del tiro, aerodinamica, sismica, traicttorie 
esplosioni, implusioni. 

Ballistische und technische Fragen des Luftkampfes. (Questioni balistiche 

e tecniche della battaglia aerea). 

Riassunto di una conferenza del Dott. Th. W. Schmid sulla tattica di 
attacco dei caccia, colle armi fisse, e sulla tattica del tiro di difesa colle 
armi brandeggiabili dei bombardieri. 

Lehrmittel in der Flugtechni^. (Le suppellettili di insegnamento per la tecnica 
del volo). HELMUTH WERNE. 

Descrizinne e critica dell’attrezzatura per l'insegnamento acronautico 
da usarsi nei vari ordini di scuole. 

Leichtmetall-Strangpressprofile. (Profilati di metalli leggeri pressati e 


trafilati). W. BLEICHER e G. W. BERGER. 

Studio sui processi di stampaggio e trafilatura dei pezzi semilavorati 
in metallo leggero e determinazione delle norme di progettazione da seguire 
pella scelta dci profili adatti, onde evitare difficoltà di lavorazione. 


Forschungs-Kurzberichte. (Brevi riassunti di articoli di Riviste tecniche). 


AEROPLANE (THE) - 1942, N. 1632. 
Matters о] moment, pag. 265. (Attualitd). 

Questo interessante articolo tratta dei problemi della difesa ed offesa 
nella guerra moderna e mette in rilievo le difficoltà presentate dalla difesa. 
Con le armi ed i veicoli moderni, l'impeto che può essere raggiunto nella 
azione offensiva è pressochè irresistibile. Un'avanzata, se l'attacco è fatto 
con forze sufficienti e con una buona combinazione delle armi impiegate, 
pur costando moltissimo, non può essere facilmente arrestata. 

I,a massima che la migliore difesa è l'offesa, si è affermata negli ultimi 
due anni, confermando altresi che, nella guerra meccanizzata, la sola 
risposta all'attacco è l’attacco. 

The «Не 177» in Daylight, pag. 268. (L's Не 177 » di giorno). 

L'« Heinkel 177» che è apparso anche nei bombardamenti diurni 
sulla Gran Bretagna, è uno dei più grandi bombardieri tedeschi, dopo 
l'e Ju 89». Та sua apertura alare di m. 31,50 è di poco superiore al «Тап: 
caster » ed il suo peso totale è all'incirca Jo stesso dello « Stirling ». Ester- 
namente appare come un bimotore, ma in realtà le due eliche quadripale 
sono mosse ognuna da un motore DB 606 composto da due motori 
affiancati DB 601 da 1150 c. v., lavoranti sullo stesso asse. 

The war in the Air, pag. 270. (La guerra aerea). 

Sembra che l'arma aerea rossa sia stata so,raffatta dalla Luftwaffe 
nel settore caucasico, mentre nel settore centrale appare piü attiva. 
I bombardieri russi a lungo raggio, che hanno tentato delle incursioni sul 
territorio tedesco, sono probabilmente i « TB-7 ». 

Essi sono dei buoni apparecchi con grande capacità di bombe e con 
buon armamento. La loro apertura alare, di m. 36,50, é superiore al 
* Lancaster », mentre il peso totale è presso a poco lo stesso. 

Nello stesso tempo i tedeschi hanno messo in servizio l'Heinkel «Не 
177 » con buon successo c gli americani hanno ottenuto dei buoni risultati 
соп i loro Boeing « B--17 ES», scortati dagli « Spitfires ». I « Boeing » 
hanno anche il vantaggio di essere dotati di un buon armamento costituito 
da mitragliatrici del calibro di pollici 0,5, aventi un raggio d'azione 
superiore ai cannoncini montati sulla caccia. 

Anche nel Pacifico l'aviazione ha dimostrato ancora la parte essenziale 
da essa sostenuta nelle operazioni navali. 

Voci provenienti dall'America dicono che gli Stati Uniti hanno ora in 
produzione un nuovo caccia, il « Bristol Battler », che deriverebbe dal 


« Duffalo ». 


— 1942, N. 1633. 
An independent air force for the U. S. А.Р, pag. 296. (Una forza aerea 

indipendente negli Stats Uniti d'America 2). 

La parte avuta dai bombardieri terrestri della U. 5. A. А. Е. nel teatro 
d'operazioni del Pacifico, ha talmente impressionato la Marina degli Stati 
Uniti, tanto da indurla a chiedere all'aviazione dell’ Esercito dí rilasciarle 
un gran numero di « Douglas A-20 CS » e di « Martin D-26 S ». 

Sfortunatamente per la Marina, una tale soluzione intralcerebbe зепа- 
mente il programma di produzione delle forze aeree dell'Esercito. Qualche 
* Douglas A-20 CS» è stato consegnato alla Marina e denominato 
-< BD-2 8 », ma, dato che le fabbriche sono sovraccariche di lavoro per le 


ordinazioni avute dall'Esercito per i prossimi due anni, sarà molto difficile 
che la Marina possa avere altri bombardieri terrestri per molti тесі ancora. 

Attualmente alti ufficiali delle due armi зопо in lotta per le ragioni 
suddette e sembra che la questione potrà essere risolta solo dalla Casa 


Bianca. 
А giant « Martin» Fiving-Roat, pag. 296. (Un gigantesco idrovolante 

« Martin »). 

Dopo i successi ottenuti con l'idrovolante « Martin Mars», la ditta 
Glenn L. Martin ha annunciato un progetto per la costruzione di un 
idrovolante commerciale del peso di 250.000 libbre (kg. 115.000). 

Dale esperienze fatte ultimamente nel campo dei motori, delle eliche 
e dell'aerodinamica, la Glenn Martin considera la costruzione di questo 
idro da 250.000 libbre, solo come un passo verso la realizzazione, fra pochi 
anni, di un aereo del peso di 500.000 libbre (kg. 230.000). 

Gli studi per questo idro sono stati per ora limitati al calcolo dei profitti 
realizzabili con questo tipo di aereo nelle operazioni commerciali. Col 
75 % del massimo carico pagante, il velivolo dovrebbe essere commer- 
cialmente redditizio. La tariffa dei passeggeri per il viaggio Londra- New 
York. si aggirerebbe sulle 56 sterline e quella di andata e ritorno sulle 
IOO Sterline. Per mantencre basso il costo di esercizio, la ditta Martin 
pensa di sfruttare tutti i vantaggi dei venti alle differenti quote: nel 
viaggio verso ovest le condizioni migliori si hanno al livello del mare, 
mentre verso est si hanno ad una quota di circa 3000 metri. Un altro fattore 
importante è dato dai motori in quanto una delle condizioni essenziali 
per il successo del vasto programma dovrebbe essere di ottencre la mas- 


sima potenza con il minimo consumo possibile, 


— 1942, N. 1634. 
А New U.S. Liquid-Cooleed motor, pag. 327. (Un nuovo motore americano 
raffreddato a liquido). 

I.a Marina degli Stati Uniti ha firmato un contratto per la fornitura di 
motori raffreddati a liquido con la liquid-Cooled Engine Division della 
Aviation Corporation. 

Si dice che questo nuovo tipo di motore sia, fra quelli attualmente in 
produzione, il più grande motore raffreddato a liquido e possieda qualita 
non inferiori ai più grandi tipi di motori raffreddati ad aria. | 

Dallo scoppio della guerra, ё questo il primo contratto firmato dalla 
Marina degli Stati Uniti per motori raffreddati a liquido per i quali sí sta 
attualmente costrucndo la relativa fabbrica nell'Ohio. 

I.e caratteristiche dei motori іп argomento non sono state pubblicate. 


Rhodesia's contribution, pag. 327. (11 contributo della Rhodesia). 

La Rhodesia del Sud ha dato un buon contributo al lavoro della В. A. F., 
specialmente se si tien conto della sua piccola popolazione auropea, che 
ammonta a meno di 70.000 persone. 

Mentre uno Squadron da caccia ed uno da bombardamento sono in 
servizio in Gran Bretagna ed uno nel Medio Oriente, molti rbodesiani 
servono come piloti, mitraglieri, osservatori e uomini di governo in tuttii 
Comands della R. A. F. in Gran Bretagna ed oltre mare. 


U. S. Air Mail Reduction, pag. 348. (Riduzione del servizio di posta aerea 


negli 5. U.). 
I,a quantità della posta aerea trasportata fuori dagli Stati Uniti sarà 


subito e fortemente diminuita. 

TI Sottosegretario alla Marina, il Sottosegretario alla Guerra ed il 
Direttore generale delle Poste hanno reso noto che il provvedimento di 
cui sopra si è reso necessario per le aumentate esigenze dei trasporti mili- 
tari ed avendo la quantità di posta aerea indirizzata all'estero superato 
eccessivamente le possibilità del suo trasporto, da quando l'America è 
entrata in guerra. 

Nel futuro sarà permesso spedire per via acrea solo la posta ufficlale e 
le lettere non superiori a due once di peso. Mercanzie e stampati non 
potranno più essere spediti per via aerea, evcetto che per il Messico, 
l'America centrale e meridionale, le Indie orientali, le isole Caraibiche, 


l'Alaska ed il Canada. 


— 1942, М. 1635. 
The Strategy of Height, pag. 357. (La strategsa dell'alta qucta). 

Ogni anno gli aerei impiegati nelle operazioni belliche tendono а rag- 
giungere maggiori quote. Un combattimento a 9000 metri è divenuto 
ormai normale nella guerra aerea svolta sui vari fronti ed anche una 
quota di combattimento di 10.000 metri non deve essere considerata 
eccezionale. 

È evidente che la quota di tangenza tende continuamente a salire in 
conseguenza degli studi che a tale problema sono dedicati in tutte le 
nazioni combattenti. 

Questa tendenza a svolgere azioni aeree alle maggiori quote possibili 
è stata dimostrata sopra la Gran Bretagna dalle incursioni e dalle ricogni- 
zioni effettuate dai monoplani bimotori Junkers « Ju 86 Р» impiegati 


per azioni diurne. 
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Questi « Ju 86 P » sono versioni sperimentali del vecchio • Ju 86 K » 
` equipaggiati con una cabina stagna per l'equipaggio, situata all'estremità 
anteriore della fusoliera. 

Fssi sono dotati di motori Junkers Jumo 207 a 6 cilindri. Ne esistono 
due versioni: 1'‹ Ju 86 Рі» da ricognizione e Г. Ju 86 P2» da bom- 
bardamento. 

Indubbiamente il segreto per i voli ad alta quota sta nei motori e nella 
sistemazione dell'equipaggio. I tedeschi hanno, con l'Jumo 207, un 
motore ellicientissimo per le grandi altezze. L'Jumo 207 sviluppa 1000 
с. v. nel decollo ed una massima potenza di 1000 c. v. a 8000 metri. Con 
questo motore il velivolo tedesco del tipo « Ju 87 P» ha una quota di 
tangenza di 14.600 metri, 

I tedeschi hanno modificato anche l'Heinkel « He 116 » per effettuare 
esperienze ad alta quota, probabilmente per modificare in seguito, a tali 
esperienze, l'Heinkel « Не 177». 

Questo bombardiere pesante ha volato sulla Gran Bretagna, ma поп 
a rilevanti altezze. 

Anche gli italiani hanno fatto esperimenti con il bombardiere quadri- 
motore Piaggio « Р- 108 В», L'Italia detiene il primato mondiale di altezza 
ottenuto con un biplano Caproni « Ca-161 bis » che raggiunse і 17.122 metri. 

I vantaggi del volo ad alta quota sono: per i bombardieri, di poter volare 
al di sopra della difesa nemica e per i cacciatori di poter intercettare gli 
‘incursori stratosferici e guadagnare, nel combattimento, il vantaggio 
tattico dell'altezza. 

Gli svantaggi del volo stratosferico vanno ricercati nelle privazioni 
sofferte dall'equipagzio е nel piccolo carico di bombe che può essere tra- 
sportato. 

Completano l'articolo fotografie e caratteristiche del Junkers a Ju 494, 
apparecchio tedesco usato per esperimenti ad alta quota. 


FLIGHT - 1942, N. 1754. 


The Outlook, pag. 135. (L'Osservatore). 

La prima parte dell'articolo riporta lo schema proposto da due cantieri 
americani per la costruzione di velivoli da trasporto. L'attrezzamento, per 
la costruzione in serie di tali apparecchi, richiederebbe soli dieci mesi e per- 
metterebbe una produzione annua di circa 5000 velivoli da 70 tonnellate. 

Secondo il predetto schema, gli apparecchi pesanti da trasporto potreb- 
bero essere costruiti in legno, ciò che consentirebbe di non sottrarre i ma- 
teriali metallici necessari per la costruzione dci velivoli da combattimento. 

Questo schema è stato favorevolmente accolto, dato che gli atfonda- 
menti di navi mercantili hanno raggiunto una cifra allarmante, specie 
negli ultimi tempi, superando di molto le nuove costruzioni. Inoltre si 
rileva che vario materiale di grande necessità cd importanza per le opera- 
zioni belliche, potrebbe essere trasportato con grande risparmio di tempo. 


War in the Air, pag. 137. (La guerra acrea). 

L'articolo riporta alcuni particolari sulle operazioni aeree, effettuate 
dagli Alleati e dall'Asse. Fra l'altro viene messa in rilievo l'importanza 
che hanno per gli alleati i bombardamenti della città di Amburgo, centro 
importante per la costruzione dci sottomarini i quali costituiscono una 
arma pericolosissima. 


-— 1912, №. 1755. 


War in the Air, pag. 165. (La guerra aerea). 

Nella prima parte dell'articolo si mette їп rilievo l'efficacia delle azioni 
diurne e specialmente notturne degli apparecchi da caccia inglesi, per 
quanto riguarda il mitragliamento di treni nei territori occupati, treni che 
di notte non possono essere oscurati completamente per via delle scintille 
emanate dalle locomotive. 

Nello stesso articolo si parla anche della guerra in Estremo Oriente 
dove gli americani sarebbero passati alla oifensiva, impiegando principal- 
mente le forze aeree con bombardamenti sulle isole Aleutine occupate 
dai giapponesi e sulle basi di questi ultimi nelle isole Salomope. 


The « Avro Lancaster» - Full Details of Our Latest and Fastest Heavy 
Bomber - E icellent Controllability and Amazing Tuwo-engined Perfor- 
mance - An Aircraft Without “ices, pag. 174. (L'« Avro Lancaster э — 
Completi dettagli del nostro più moderno e più veloce bombardiere pesante — 
Grande manovrabilita ed eccellente autonomia con due motori — Un арра- 
recchio senza difetti). 

L'impressione generale è che Г« Avro Lancaster » sia derivato dal himo- 
tore « Avro Manchester », ciò non è esattamente la verità, in quanto che 
P: Avro Lancaster » deve essere considerato come un nuovo tipo di aereo. 
I du: apparecchi hanno effettivamente qualche rassomiglianza, derivata 
dal fatto che essi sono stati disegnati dallo stesso progettista, sig. Roy 
Chadwick, e sono costruiti dalla stessa casa. 

Questo apparecchio — oltre a delle ottime caratteristiche generali, 
come grande manovrabilità e assenza di difetti -- possiede la particolarità 
di avere una buona autonomia anche con uno o due motori fermi. 

Si è verificato, per esempio, che un « Avro Lancaster » è riuscito a tor- 
nare alla base con due motori fermi, situati dalla stessa parte, e con l'elica 
di uno dei due motori funzionanti, danneggiata. 

L'articolo continua con particolareggiate descrizioni sulla costruzione 
dell’s Avro Lancaster » ed с illustrato da numerose fotografie e discgni. 


— 1942, N. 1756. 


The Outlook, pag. 19. (L'Osservatore). 
In questo articolo, accennando alla perdita da parte degli inglesi della 
nave porta-aerei Eagle, si mette in rilievo l'importanza che hanno le navi 
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porta-aerei per il trasporto dei velivoli da caccia. monomotori alle basi 
lontane, avendo questi velivoli una grande efficacia nella difesa delle basi 
stesse. | 

Nello stesso articolo vengono fatte anche alcune considerazioni sul- 
l'impicgo degli apparecchi da bombardamento sul fronte orientale. 

Tali apparecchi da bombardamento vengono impicgati sul predetto 
fronte quale artiglieria a lungo raggio; però i due antagonisti sanno per- 
fettamente che non potranno mai ottenere una vittoria decisiva con l'im- 
рісро della sola forza aerea, anche se questa ha un'importanza grandissima 
ncllo svolgimento delle azioni belliche. 


War in the Аз“, pag. 193. (La guerra aerca). 

L'articolo mette in rilievo l'aumentata attività dei bombardieri inglesi 
sul territorio della Germania e la confronta con quella svolta dai tedeschi 
sulle città inglesi. 


« Dornier » Diving Brakes — Air Photographs of the Umbrella Brake in Ac- 
tion, pag. 205. (1 freni aerodinamici del « Dornier » — Fotografie aeree del 
freno acrodinamico ad ombrella in azione). i 
In questo articolo viene illustrato con varie fotografie il freno aerodi- 

namico del Dornier « Do 217». 

Questo freno consiste in due piani metallici situati all'estremità poste- 
riore del velivolo, che si possono aprire gradualmente а seconda dell'angolo 

di picchiata del velivolo. 
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The Outlook, pag. 217. (L'Osservatore). 

In questo articolo si mette in rilicvo l'importanza assunta dalla avia- 
zione da trasporto che, quale rapido mezzo di trasporto moderno, ha per- 
messo a tutti i capi politici e militari delle varie nazioni di incontrarsi 
frequentemente. 


War in the Air, pag. 219. (La guerra aerea). 

Questo articolo mette in rilievo la cooperazione esistente fra le avia- 
zioni amcricana c inglese nei hombardamenti sulla Germania e sui territori 
occupati. 


Behind the Lines – Fling Boat of Wood, рав. 233. (Dietro le linee - Idio- 
volanti di legno). 

Viene riportato che il sig. Galticr, il ben noto progettista che attual- 
mente lavora іп collaborazione con la Vichy Aeronautical Arsenal di Lyons 
Villeurbanne, ha completato i piani per la costruzione di un nuovo veli- 
volo. Si tratterebbe di un idrovolante quadrimotore da impiegare ncl- 
l'Atlantico e che verrebbe costruito in legno con un'apertura alare di 
m. 42 cd un peso totale di kg. 27.200. 


Sweden's Air Power - The Growing Air Strength — Industrial Resources - 
Equipment and Organisation of the Air Force, pag. 234. (Potenziale aereo 
della Svezia - Il crescente potenziale aereo - Risorse industriali — Equi- 
paggiamento ed organizzazione delle forze aeree). 

La Svezia, che da 130 anni gode un periodo di pace, si trova attorniata 
dala guerra е peusa ora ad organizzarsi per difendersi da eventuali 
minaccie. Per questa ragione si è dato impulso in questi ultimi tempi alle 
costruzioni militari e, specialmente, a quelle riguardanti l'aeronautica. 

Ante guerra la Svezia forniva di armi e di macchine quasi tutto il mondo 
— dal Sud America all'Afghanistan — ma ogvi tutti i suoi sforzi sono 
diretti all'incremento delle sue forze. Le due più grandi fabbriche metal- 
lurgiche sono la Svenska Mctallwerken di Vaesteras e la Finspongs 
Mctallwerken A. B. che sono bene attrezzate ed hanno un buon personale . 
specializzato. Per la costruzione dei motori esistono quattro grandi 
organizzazioni: la Svenska Flygmotor Works di Trollhattan, la Volvo 
Works di Goteborg; la Volvo Branch Works di Skovde e una nuova fab- 
brica situata a Ulvsunda nelle vicinanze di Stoccolma. 

La Svenska Flygmotor Works produce in gran parte motori Bristol 
Mercury е Pegasus ed anche cliche Hamilton. 

Per la produzione di apparecchi vi sono due grandi fabbriche: una a 
Linkoping (in origine la A. В. Svenska Yarnvagsverkstaderna) е Valtra 
a Trollhättan. 

L'apparecchio da addestramento « N. A. 16» ed il bombardiere mono- 


‘motore « Douglas (Northrop) 8 А», sono costruiti per l'aviazione sve- 


dese a Linkoping ed а Trollhattan si costruisce invece, sotto licenza, Я 
Junkers « Ju 86». i 

Anche la A. В. Hágglund och Sóner di Oernskaldsvik in origine fabbri- 
cante di carrozzerie d'automobile, ha iniziato la produzione di velivoli 
e loro parti. 

Sono anche da menzionare le fabbriche governative F lygvapnets 
Flygverkstáder Centrala che in un primo tempo producevano sotto licenza 
alcuni tipi di velivoli stranieri (Hawker Hart - Fokker C. V-E e il Focke 
Wulf « Stieglitz ») mentre ora sono usate principalmente per riparazioni 
e manutenzione. 

Le forze aerce svedesi sono comandate da un generale coadiuvato = 
uno Stato Maggiore dell'aria e da uno della difesa. L'unità tattica svedese 
è il Grupp. Due o tre di questi formano una Division; normalmente ни 
Division costituiscono un Flotilla е due о ріп Flotilla sono riunite in ші 
Eskader. 

L'equipaggiamento dell'aviazione svedese era composto prima dea 
guerra da apparecchi costruiti in Svezia, sotto Чсеп/а. Per l'addestra- 
mento venivano usati velivoli inglesi, americani e tedeschi. 1 bombardier! 
più usati erano gli Junkers « ји 86 К >, gli « Hawker Hart >, ia Northrop 
8 A-1 eed i Republic 2 PA +. Gli apparecchi da caccia erano in massima 
parte inglesi e americani. | 

Fotogratie. 


BIBLIOGRAFIA 


Qui segnaliamo i libri che la Direzione della Rivista riceve іп omaggio, e diamo un brevs cenno informativo del contenuto 
di ciascuno; tale segnalazione non implica alcun giudizio. - Soltanto di alcuni dei libri che сї giungono, e precisamente 
di quelli che più interessino gli aviatori, pubblichiamo invece una recensione. 


Problemi logistici della guerra moderna. Ссп. AMBROGIO BOLLATI. 
(Raccolta degli scritti logistici del gen. A. Rollati pubblicati dalla 
Rivista di Commissariato e dei Servizi Amministrativi Mil.tar:, riuniti 
nel fascicolo n. т, gennaio-febbraio 1943, della зида: ла Rivista). 
Ministero della Guerra, Roma. IL. 25. 

La Rivista di Commissariato e dei Servizi Amministrativi Militari, nel- 
l'occasione del suo primo decennale di vita, ha avuto la assai provvida 
idea di riunire in un volume di oltre duecento fitte pagine (le quali costi- 
tuiscono il primo fascicolo del corrente anno della Rivista stessa) « gli 
scritti logistici, per essa compilati с da essa pubblicati dal 1936 in avanti, 
di uno dei suoi più insigni collaboratori, il generale di corpo d'armata 
Ambrogio Bollati, che nel suo periodo di servizio attivo ha coperto note- 
voli cariche di carattere logistico e che, anche dopo la cessazione dal scr- 
vizio ha continuato ad occuparsi, con riconosciuta competenza, di questo 
importante ramo dell'arte militare ». 

A tale provvido divisamento la Rivista consorella è stata spinta dal 
fatto, ormai evidentissimo, che la logistica, « semplicissima un tempo, 
è divenuta un'arte sempre più complessa, man mano che la mole degli 
eserciti è aumentata, che il loro raggio di operazioni si è esteso, che si è 
moltiplicata la quantità dei mezzi di lotta, che si è differenziata la natura 
delle dotazioni e dei rifornimenti ». 

Il' volume è diviso in tre parti: nella prima figurano i « Problemi logi- 
stici della Grande guerra 1914-18 », considerati dal punto di vista d«ll' ín. 
fluenza del fattore logistico sulle operazioni (studio basato sulle relazioni 
ufficiali tedesche ed austro-ungariche, sulla relazione britannica delle 
campagne in Palestina ed in Mesopotamia c su numerose altre fonti con- 
generi); la seconda parte riguarda direttamente l’Italia giacchè vi sono 
esposti i « Problemi logistici della guerra italo-etiopica del 1935-36 - e 
cioé della pià grande guerra coloniale che la storia ricordi; la terza parte, 
i nfine, riguarda i « Problemi logistici della guerra attuale » considerati con 
riferimento alle operazioni fino all’estate del 1942. 

Si tratta in certo qual modo di tre superbe sintesi delle operazioni 
militari sviluppatesi durante i tre grandi periodi considerati, sintesi che 
peraltro, e naturalmente, scendono fin quasi all'analisi tutte le volte che 
il fattore logistico prepondera cd è determinatore più о meno preval nt. 
di successo o di insuccesso. 

Di quanto e quale interesse culturale e tecnico sia la lettura di queste 
pagine è superfluo il dire; esse dovrebbero formare oggetto di studio e di 
meditazione da parte di quanti hanno responsabilità di comando sia mili- 
tare che civile (in quanto nella guerra totale d’oggigiorno non v'è problema 
militare che non comporti una cooperazione civile); ma soprattutto da 
parte dei comandanti delle grandi unità, i quali non possono essere buoni 
tattici nè buoni strateghi se non siano contemporaneamente degli altret- 
tanto buoni logisti. 

Tutti i comandanti, non esclusi quelli dell'Armata del cielo, i quali 
troveranno qui messa іп tutta evidenza l'importanza cnorme che è venuta 
ad assumere la loro arma anche come mezzzo logistico. % 


La psicologia a servizio dell’ orientamento professionale nelle scuole. 
Fr. AGOSTINO GEMELLI О. Е. М. Nicola Zanichelli Editore, Bologna, 


1943-XXI. Pagg. 250. Г.. 25. 

In queste 250 pagine, assai dense di contenuto, Padre Agostino Gemelli 
non ha inteso, come egli stesso dice nelle avvertenze, di « dare un’esposi- 
zione sistematica dci problemi dell'orientamento professionale », sibbene 
«di illustrare quale indirizzo dovrebbe seguire lo psicologo quando è 
chiamato a dare la sua cooperazione all'insegnante e all'educatore per 
guidare i giovani nella scelta della professione » e di «determinare di quali 
conoscenze psicologiche devono essere forniti l'insegnante e l'educatore 
per assolvere con competenza la funzione di guidare il giovane nella scelta 
della professione e nell'indirizzare la sua futura attività 2. 


П valore e l'interesse attuale di questo libro non abbisognano di ilu- - 


strazione, e sono, del resto, autorevolmente affermati nella presentazione 
che ne ha fatto sin allora Ministro della Educazione Nazionale Eccellenza 
Bottai: presentazione nella quale, fra l’altro, è detto: che « anche una rapida 
lettura del libro di Padre Gemelli dimostra l’importanza che esso ha per 
chiarire alcuni punti della polemica intorno all'orientamento, suscitata 
dalla Carta della Scuola: che si deve al Padre Gemelli, « il grande merito 


di avere afferrato per primo l'importanza delle dichiarazioni contenute 
nella Carta della Scuola intorno all'orientamento », così che «oggi possiamo 
affermare che c'è una scuola italiana di psicologia ed una dottrina italiana 
dell’orientamento, animata da profondo sentimento ed impegno umani- 
stico »; scuola e dottrina che hanno consentito l'istituzione di * corsi 
informativi per insegnanti presso l'Università Cattolica del S. Cuore di 
Milano e presso l'Istituto di Psicologia della К. Università di Roma ». 

E gli insegnanti suddetti, al pari dei genitori illuminati e preoccupati 
dal migliore avvenire dei propri figliuoli, troveranno in questo libro di che 
orientarsi su] non facile problema. 

Completano il libro una prima appendice, che suggerisce un modello 
di scheda personale per l'orientamento professionale nella scuola, ed una 
seconda, consistente in una vasta nota bibliografica relativa a quanto si 
ё fin qui pubblicato in libri e iu periodici sull’orientamento professionale, 
sni metodi c sui risultati in rapporto alla psicologia. E. C. 


И costruttore di aeromodelll. Ga. 
STONE MARTINI. Terza edizione 
ampliata. Un vol. di pagg. 299 
con 165 figure cd una raccolta di 
profili alari. Editoriale Aeronau- 


Il Mi ІШ tico, Roma, 1942-ХХ. Г. о. 


resti бдение ama | Сазїопе Martini е Paolo Nobili 
a pubblicarono nel 1936 un volume 
sull'argomento, che ora, rifatto dal 
primo con la collaborazione degli 
inzegneri Giorgio Bacchelli per 
l'aerodinamica, Ugo Luccardi per 
il motorino a scoppio, Umberto 
Travagli per gli aeromodelli da 
sala, Carlo Trione per la revisione 2 
con disegni di Ugo Luccardi, Um- 
berto Travagli, Paolo Nobili, Piero 
Peracchio e Mario Celani, vede nuo- 
vamente la luce in terza edizione. 
Stabiliti nelle premesse ¢ nella prefazione i caratteri, la ragion d'esser 

e l'utilità dell’aeromodellismo per la diffusione delle cognizioni acronau- 
tiche fra i giovani, si tratta successivamente, in modo semplice ed inte- 
ressante, di: aerodinamica, degli attrezzi e materiali di cui l'aeromodel- 
lista deve disporre, del modo con cui egli deve lavorare e progettare, 
della costruzione dell’ala, della fusoliera, degli impennaggi, del rivesti- 
mento, dell'elica, del carrello о dei galleggianti, dei vari tipi di motore, 
ad elastico, ad aria compressa, a scoppio. Si chiude trattando degli aero- 
modelli da sala, del come eseguire le prime prove, dei piani di montaggio 
€ dei profili alari. I,' interessante e utilissimo volume per i nostri giovani 


aeromodellisti, porta infine un breve dizionario aeronautico e un indice 
R.G. 
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| 


dei profili. 


Appunti sul pregetto e la covtrusione di alianti. ERMENEGILDO PRETI. 
Un volume litografato di pagg. 148 con «8 illustrazioni. R. Politecnico 
di Milano, Centro Studi ed Esperienze per il volo a vela « Liberato De 
Amici », Milano, 1942-XX. 

Si tratta di un complesso di appunti tratti dalle lezioni o, meglio, dalle 
conversazioni cd esercitazioni, che nel 1941 Ermenegildo Preti tenne al 
Centro di volo a vela • Liberato De Amici », frequentato da allievi inge- 
gueri del Politecnico di Milano. Senza la pretesa di voler essere un vero 
с proprio manuale di costruzione di alianti, che verrà poi col tempo, il 
presente fascicolo si contenta di esporre alla buona quei concetti e 
principi fondamentali che mettono in grado l'aspirante volovelista di 
seguire con profitto i lavori svolti dal Centro. 

L'esposizione è divisa in quattro parti ed in due appendici. Nella prima 
parte si classificano gli alianti c si sviluppa la loro piogettazione. Nella 
seconda si danno alcune nozioni di aerodinamica e di meccanica del volo. 
Nella terza si danno nozioni di disegno е di tracciamento di profili. Nella 
quarta si tratta del dimensionamento delle strutture resistenti, delle varie 
prove (di elasticità, robustezza, rottura, есс.). с della loro esecuzione. Nella 
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prima appendice si tratta del legname c sua scelta, qualita e lavorazione. 
Infine, nella seconda, si dà un cenno delle norme legislative che disci» 
plinano in Italia la costruzione degli alianti. 

Si tratta della prima pubblicazione fatta in Italia sull'argomento e ne 
salutiamo con piacere la comparsa. К. С. 


Strumenti di borde. Ing. Іллсі ELIA. Un volume litografato di pagg. 182 
con 88 disegni. Levratto e Bella Librai, Torino, 1942. L. 20. 


Т?А., docente di navigazione aerea alla Scuola di ingegneria aeronau- 
tica del Regio Politecnico di Torino, presenta qui И suo corso di lezioni 
svolto nel 1942. L'opera, sulla quale richiamiamo l'attenzione dci lettori, 


‘si divide in tre capitoli: generalità sugli strumenti, strumenti di controllo 
.dei motori e strumenti di pilotaggio. 


Nel primo capitolo si esaminano le caratteristiche degli strumenti di 
bordo, le esigenze cioè alle quali essi debbono soddisfare, i materiali im- 
piegati per la loro costruzione, le anomalie che in questi si presentano ed 
i mezzi per ridurre gli errori ad essi dovuti, i diversi meccanismi appli- 
cati negli strumenti stessi ed, infine, la loro istallazione a bordo. 

Nel secondo si esaminano i tachimetri, i contagiri, i contatori di ore 
di funzionamento, i termometri, i manomctri, gli indicatori di livello di 
benzina, gli indicatori di consumo, gli indicatori di combustione сі mano- 
metri di alimentazione. 

Nel terzo si csaminano gli altimetri barometrici, i loro particolari co- 
struttivi, i loro errori dovuti alle condizioni metcorologiche c la relativa 
compensazione; si illustrano poi alcuni altimetri speciali, i variometti, 
gli statoscopi, i vari tipi di anemometri, gli indicatori di virata, di bec- 
cheggio, di incidenza, gli inclinometri, ed, infine i vari tipi di orizzonti 
artificiali. R. G. 


Flugabwebr. (Difesa contraerea). Quarta edizione ampliata. Un volume 
di 96 pagine su due colonne, con 226 illustrazioni c due tabelle. DVI 
Verlag GmbH. Berlin NW7, 1942. 


Nel 1938 l'ing. A. Kuhiemkampf raccolse in un fascicolo alcuni suoi 
articoli, comparsi poco prima nella Zeitschrift des Vereines Deutscher 
Ingenieure e nella Rundschau Technischer Arbeit, unendovi un articolo di 
F. Kutscher ed un altro di С. Ма шет, rispettivamente, sugli strunienti di 
ascolto e sui riflettori. 11 fascicolo incontró tanto successo che ricomparve in 
seconda e terza edizione negli anni 1939 е 1941 e, finalmente, ora, arric- 


chito di due altri articoli del Kuhlemkampf e di uno di В. Schlciermeier 


sul rilevamento e calcolo degli clementi del tiro contraereo, nella quarta 
presente edizionc. Si 6 cosi formata una raccolta di sedici studi su vari 
argomenti di difesa contraerea della più ulta importanza. È vero che, 
stante la recente pubblicazione in Germania del noto volume: Gli stru- 
menti della centrale di tiro, vengono nella presente trattazione a trovarsi 
alcune ripetizioni; tuttavia nou si è ritenuto opportuno eliminarle dai 
diversi articoli, dato che molti lettori ricercheranno il presente fascicolo 
appunto per il contenuto delle sue precedenti edizioni. 

Gli argomenti svolti nei sedici articoli sono i seguenti: 

strumenti ed armi dcl tiro contraereo; sistema di coordinate nel tiro 
contraereo; rilevamento e determinazione dei dati di tiro contraerco; 
principî fisici e tecnici degli strumenti di ascolto di velivoli; proiettori 
dell'arma aerea tedesca; la direzione del tiro nella batteria contraerea; 
il puntamento acustico nel tiro contro velivoli invisibili; le trasmissioni 
nei congegni di comando, di misura e di calcolo; meccanica fine e stru- 
menti de) tiro contracrco; la centrale di tiro Vickers; congegni di punta- 
mento nel tiro contracrco; fabbricazione di cannoni contraerei inglesi; 
cannoni contraerei leggeri; spolette per cannoni contraerei. 

Questa raccolta, con la molteplicità degli anzomenti trattati e con la 
forma chiara ed csatta dell'esposizione, fornisce un quadro completo di 
questo importante ramo della tecnica militare, offrendo nello stesso tempo 
agli ufficiali della contraerea un manuale di consultazione e di istruzione 
ed agli ingegneri, incaricati dello studio dei relativi problemi, una guida 
per la loro soluzione. R.G. 


Le leghe alluminie-magnesio da lavorazione plastica nelle costruzioni 
aeronautiche. Dott. ATTILIO JACOBONI. Un volume di pagg. 274 con 
135 figure e 62 tavole. Ministero dell'Aeronautica, Direzione Superiore 
degli Studi e delle Esperienze, Guidonia, 1942-XX. 


La ricerca di nuovi materiali da costruzione è una delle più vive e sen- 
Ше esigenze della tecnica acronautica, che псп può, per le supreme 
necessità, contentarsi delle caratteristiche dei materiali tradizionali. Tra 
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i materiali spccifici di maggiore interesse per le costruzioni aeronavtiche 
sono oggi le leghe di alluminio-magnesio da lavorazione plastica, che 
vengono preparate anche da Ditte italiane. Di essc importa quindi 
sommariamentc indagare le proprietà sotto ogni punto di vista, specie nei 
riguardi della corrosione. A quest'opera si é appunto dedicato l'A. con la 
larghezza dei mezzi sperimentali della Direzione Studi ed Esperienze di 
Guidonia, raccogliendo poi nel presente volume tutto il complesso delle 
esperienze eseguite ed i relativi risultati che riusciranno, senza dubbio 
utilissimi ad una larga cerchia di tecnici, non solo nel campo aeronautico, 
ma anche in quello dei produttori di leghe leggere e degli studi in genere 
dei problemi metallurgici. В soprattutto per questi due ultimi gruppi di 
tecnici che ГА. ha ritenuto opportuno di riportare anche una serie di ta- 
vole micrografiche, che rappresentano lo stato strutturale delle diverse 
leghe in differenti condizioni di trattamento tecnico e meccanico, la cui 
consultazione, se риф risultare di csarsa importanza per il tecnico aero- 
nautico, puó invece riuscire utile per il fabbricante di leghe leggere e рег 
il metallurgista. | | 

Il volume, chiuso da un'ampia bibliografia e preceduto da alcune pre- 


‘messe e da una introduzione nella quale vengono esposti rapidi cenni 


storici e le caratteristiche meccaniche e tecnologiche sulle leghe, si com- 
роле di due parti, nella prima delle quali si descrivono le esperienze, c 
nclla seconda si raccolgono e discutono i risultati. R. G. 


Anlassen aber wie? (Avviare i] molo- 
re ma come?). VILLY WEHRKAMP. 
Un volumetto di pagg. 109 con 


wv 73 illustrazioni. Dr. M. Matthie- 
sen ct Co, Berlin S W 68. 


AN LAS SE N Questo volumetto, che é alla sua 


seconda ristampa, porta ur sotto- 
202» titolo « Mezzi sussidiari per l'avvia- 
mento di motori а benzina e Die- 
scl» ed & compilato nello stesso 
tempo con esattezza e facilità di 
esposizione da un ingegnere pilota 
del Ministero dell'Aeronautica. 
Gli argomenti successivamente 
trattati sono: costruzione e fun- 
zionamento del motore a benzina a 
quattro e a due tempi; costruzione 
e funzionamento del motore ad olio 
pesante, a quattro e a due tempi; difficoltà di avviamento per le due spe- 
cie di motori in giorni freddi ed in giorni caldi o con motori caldi; cattivo 
funzionamento nelle due specie di motori e, cioè, difetti di accensione, ci 
carburazione, della pompa, ecc.; difetti di costruzione; manutenzione е 
protezione delle batterie; protezione dal ghiaccio dell’acqua di raffredda- 
mento; mezzi per ottenere l'avviamento in giornate fredde; mezzi ausiliari 
di avviamento con batterie di lampadine tascabili; mezzi di avviamento 
con motori Diesel; mezzi di avviamento in giornate calde e motori caldi ; 
mezzi di avviamento pericolosi. R. G. 


\УТАККА М. 


WIE? 


Des Einspritagesetz der schnellaufenden Dieselmaschine. (La legge d'inie- 
zione del motore Diesel veloce). Dr. Ing. Ерро BLAUM. Un volumetto 
di pagg. 184 con 97 illustrazioni, Berlin, 1942. V PI Verlag GmbH. 
In brossura, R. M. 22,50. 


Il modo con cui avviene l'iniezione negli odierni motori Diesel è general- 
mente il risultato di prove empiriche in camera di prova, giacchè la legge, 
secondo cui l'iniezione stessa ha luogo, è nota in modo assai incompleto. 
Ecco quindi che scopo della presente pubblicazione è appunto quello di 
mettere in evidenza, con ricerche teoriche e sperimentali, la legge suddetta, 
nonchè i vari fattori che influiscono sulla medesima: ricerche condotte 
sui sistemi di iniezione praticamente più importanti. Per quanto riguarda 
Та forma dell'esposizione si nota come in essa l'A. da una parte si sia preso 
cura di fornire all'ingegnere pratico le necessarie cognizioni in materia, 
ricorrendo esclusivamente a dimostrazioni sperimentali e facendo il mi- 
nor uso possibile del calcolo matematico, e dall'altra abbia invece рго- 
curato di fornire agli studiosi, interessati a ricerche speciali sui motori, 
esatti procedimenti di calcolo per la determinazione della suddetta legge 
dell’ iniezione. 

Da segnalare infine che l'importante lavoro è il frutto di una lunga 
collaborazione dell'A. col compianto prof. Nagel, noto studioso dei motor' 
Diesel, mancato nel 1939. R. G. 
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I NUMERI ARRETRATI 


I seguenti numeri arretrati sono disponibili fino ad esaurimento della scorta е, fino al 1? luglio 1943, essi avranno 
prezzo doppio del prezzo attuale di copertina, ossia a lire dodici con le spese postali a carico del committente: 


Anno 1931 — nn. 2, 5, 6, 7, 9, 10, II e 12 


» 1932 — nn. 5, 7, 8, 9, II e 12. 

» 1933 — nn. т, 5 e 10 

» 1934 — пп. I, 2, 3, 4, 6,7,8 ед. 

» 1935 — пп. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 e 12. 
» 1936 — nn. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 е 11. 

» 1937 — пп. 1,2, 3e 5 


Dei seguenti 
ciascuna copia 


Anni 1925 e 1926 tutti i numeri. 
Anno 1929 — nn. 6 e 8. 


Anno 1938 — nn. I, 5, 7, 9, 10, тте 12. 
» 1939 — nn. 5, 6, 7, 8, 10 e 12. 
» I940 — n. 5. 
» I941 — nn. 3, 4, 5. 6, 7, 8, 9, 10, II e 12. 
» 1942 — tutti i numeri dell'annata. 


— tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 
esauriti. 


numeri la Direzione della Rivista fino a soddisfazione del fabbisogno è disposta a fare acquisto, pagando 
completa e in buono stato al prezzo di lire dodici, con le spese postali a proprio carico: 


Аппо 1930 — nn. 2, 8 e 12. 
» 1931 — nn. 3 e 4. 


GLI SCHEDARI 


La Rivista Aeronautica pubblica sotto forma di schede 
l'indice sommario della rivista, alcune segnalazioni biblio- 
grafiche ele caratteristiche di velivoli e di motori dei quali 
possegga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

Le schede di tutti i tre i suddetti tipi: 


— sono del formato maggiore fra quelli unificati adot- 
tati dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (Centro di docu- 
mentazione tecnica) e dal Centro Volpi di Elettrologia; 


— sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


— portano a sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Aeronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 

In particolare facciamo rilevare quanto segue: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero è senza sommari 
a differenza di quanto praticato negli anni precedenti; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 


sono in ogni numero specificati con il relativo sommario in 
altrettante schede; 


— a fine di ogni anno viene pubblicato un indice gene- 
rale dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e com- 
prendente anche il sommario di ogni articolo; 


— l'indice trimestrale non viene più pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nella Rivista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pagine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle o simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l'indicazione della fonte 
originale. 

L'intento di cooperazione con la Germania anche nel 
campo culturale ci induce a riportare sul rovescio di ogni 


scheda e nell'indice generale di fine d'anno il sommario 
dei nostri articoli in lingua tedesca. 


Le schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 
corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, nello 
spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede relative a notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori: 


— ad ogni velivolo о motore è dedicata una scheda 
doppia o semplice, stampata sul dritto e sul rovescio 
ed opportunamente marginata. Per la scheda doppia è 
così possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondo 
la rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si comporrà 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o più fotografie del velivolo medesimo; 


— qualora si debbano ripubblicare per rettifica о per 
completamento le caratteristiche di un tipo di velivolo 
o di motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 
avra lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 
con aggiunta una lettera minuscola dell'alfabeto. 


Schede relative alla bibliografia: 


Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca della 
Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico О 
per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
chè od oltre la normale recensione o segnalazione. Ciò per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle più notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire la schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, al 
titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazioni 
bibliografiche relative alla forma (volume о periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consistenza 
del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, del disegni! 
delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede dì « biblio- 
grafia » riporta sul rovescio le stesse indicazioni del dritto 
in lingua tedesca. 


Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri letto 
per migliorare l'attuazione degli schedari. 
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Schede del contenuto di questa Rivista: dal М. 334 al М. 354 (da рар. 2а a 21). 


Schede di caratteristiche di velivoli e di motori: dal М. 355 al М. 362 (da pag. 98a а pag. 


di « 


im 


del 


. Serie medica: CASELLA col. med. 


. Serie impiego bellico: RANERI magg. іы Aerei 


. Serie tecnica: DI BLASI magg. 


98 h). 


I QUADERNI AERONAUTICI 


L'Editoriale Aeronautico (Ufticio dipendente dal Ministero dell'Aeronautica) con il quale la Rivista Aeronautica è 
amministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Rivista Aeronautica, dalla Rivista di Medicina 
Aeronautica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Aeronautico, sotto il titolo comune: collana 
uaderni Aeronautici »; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non già pubblicati nelle Riviste suddette. 
Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco dei Quaderni estratti dalla Rivista Aeronautica; 
l'elenco completo puó essere ottenuto gratuitamente facendone richiesta, anche con semplice cartolina postale all' Edito- 
riale Aeronautico, via Ripense r, Кота. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 
. Serie storica: Acconsi ing. LUIGI, Impiego degli aerosi- 


luranti nella guerra 1914—1918 "E (esaurito) 


. Serie informativa: STIFANI GIUSEPPE, Gli aerei della 


Luftwaffe... . .... (esaurito) 


. Serie informativa: Рімті Mario, Quadrimotori, bom- 


bardieri ed esploratori a grande raggio . . (esaurito) 


. Serie storica: RoLUTI gen. di С. d'A. FRANCESCO, 


L'aviazione cooperante nell'attuale conflitto mondiale 
L. 6— 


. Serie giuridica: CANDELA dott. J,UIGI, Studi sul nuovo 


Codice della navigazione in rapporto alla navigazione 
DEVE КЕГЕ . © 


— 


. Serie varie: MEcozz1 gen. di B. A. AMEDEO, A volo 


газете sul campo nemico . . . . . . . (esaurito) 


. Serie tecnica: GOTI ing. А., Sospensioni elastiche « RIV» 


per motori stellari d’aeroplano.. . . (esaurito) 


rof. BENEDETTO, 
Lesioni varie e criteri di selezione del personale paraca- 
dutisia ............. . L. 


% ° . 


. Serie tecnica: Boris geom. GIANFRANCO, Fari per at- 


lerramento: costruzione installazione impiego L. 6— 


. Serie giuridica: CANDELA dott. Іллсі, La responsabilità 


del personale aeronautico nel disimpegno di funzioni 
amministrative .„... : 


al servizio della logistica ........ 


. Serie impiego bellico: PIVETTI comandante VALENTINO, 


Tecnica ed impiego nei servizi di trasporto aereo L. 5-- 


‚ Serie impiego bellico: MacisTRELLI magg. pilota REMO, 


L'allenamento di un 
impiego in qualità 


—— 


ilota da bombardamento ed il suo 
$ capo pattuglia . . . А 

ilota Rosario, Schema 
di funzionamento di un motore ad organi rotanti L. 2 — 
Serie tecnica: Ковотт! ten. С. A. ing. AURELIO С., 
Il progresso della tecnica motoristica condizione essen- 
ziale per il potenziamento dell'aviazione militare e 
civile . * е e % . . • • • • • • • • . LI 2 E 
Serie varie: Месо221 gen. di B. A. AMEDEO, Imporre 
il combattimento nel cielo ........ (esaurito) 
Serie impiego bellico: MEcozzi gen. di B. A. AMEDEO, 
L'aviazione italiana tn questa guerra .. . L 


. Serie pilotaggio: MAGINI cap. pil. PUBLIO, II problema 


del volo strumentale. Fondamenti psicologici nella meteo- 
rologia del pilota ........ 1,3-2 


50 


51. 


52. 


. Serie storica: JOTTI DA BADIA POLESINE, Un aeronauta 


. Serie scientifica: Grasso ten. col. A. A. НЕ La 


. Serie medica: GEMELLI prof. AGOSTINO, Autonomia e 
L. 


. Serie varie: MECOZZI 


. Serie storica: 


Serie tecnica: PRrioLo D., Statica delle sovrastrutiure 
per piste di әо0............ L. 2,50 


Serie impiego bellico: Ско' MARIO, Nuove discussioni 
sull'impiego dell'Arma aerea ..... 2,50 


Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per il 
raddrizzamento di aerofotografie di zone di terreno рза- 
neggiante .... ОИЕ a L. 


pd 


. Serie scientifica: TEsTA FR., Studio sulla composizione 


dei gas di scarico im base at risultati sperimentali e 
di calcolo . е . . . = • * • L: 


italiano а Parigi nel 1784 ..... 1,50 


carta aeronautica di base 


. Serie impiego bellico: STIFAN1 GIUSEPPE, 11 fattore aereo 


nello scacchiere navale. ......... L. 3,50 


. Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e pratica dell ae- 


rostazione (traduzione di CASTELLANO di S. SERGIO 
GIUSEPPE). .... ‚.... L. 5,50 


progressi della medicina aeronautica . . 2 — 


. Serie pilotaggio: FERRARI сар. С. A. pil. ing. GUIDAN- 


TONIO, Sistemi per l'atterraggio con visibilità 
оютйа............... • 

gen. di В. A. AMEDEO, Sintesi 
di questa guerra aerea ......... L 


ridotta 
. 4,50 


Cossa 


. Serie impiego bellico: GioviNE gen. S. A. Ecc. VIT- 


TORIO, I} fattore aereo nella guerra attuale. L. 2— 


. Serie tecnica: GOETA magg. gen. С. A. GIUSEPPE, 


L'aumento della potenza degli apparati motori. di 
GUÍGHONA 4 ао асаа в аас к. 


. Serie tecnica: Torri col. С.А. R. I. PIETRO, L'evo- 


luzione, delle costruzioni aeronautiche 

stato di ұиеуға.......... 
ZEMACO DEMEZIO, Precedents: storici 

dell’aviazione d'assalto қ ag 75 


іп rapporto allo 
da ШУ 4— 


— 


. Serie storica: Jotti ра BADIA PorEsiNE, Paolo An- 


dreani primo aeronauta d'Italia (in corso di stampa). 


. Serie scientifica: Euta ten. col. GARI ANTONIO, J} 


contributo dell'aerodinamica 
aeroplani militari . . . . 


— 


al progresso det оон 


. Serie giuridica: AMBROSINI prof. ANTONIO, Га codi- 


ficazione del diritto aeronautico al lume dei frores 
tecnici e degli eventi bellici boe ш di "Че ж. 


Come si vede i Quaderni hanno prezzo diverso a seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accettano 
renotazioni continuative а tutti i Quaderni che saranno pubblicati in un determinato periodo di tempo a scelta dei nostr! 
ettori siano о no estratti dalla КилЯа Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore сі dovrà 

inviare anticipatamente una somma d'importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale numero 

debba decorrere l'invio; noi gli invieremo i Quaderni appena usciti, preavvisando allorché Ja somma inviataci sia prossima 
all'esaurimento, affinché, se il lettore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione continuativa. Il lettore cui inte- 
ressi un solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una o più delle serie (tecnica, pilotaggio, 


iego bellico, ecc SE 


P 


Facciamo presente che nelle attuali contingenze la tiratura di ciascun Quaderno Aeronautico é esigua, cosicché molti 
di essi sono già esauriti. Il chiederci la prenotazione continuativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di non privars! 


possesso di alcuno dei « Quaderni ». 
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LA REGIA AERONAUTICA ALL'INIZIO DEL QUARTO ANNO DI GUERRA 
Senatore CRISTOFORO FERRARI 


Riportiamo nelle sue parti fondamentali la velazione 
presentata dal Senatore FERRARI ing. CRISTOFORO, Ge- 
nerale Ispettore del Genio Aeronautico, al Senato del 
Regno. 


SALUTO AI COMBATTENTI — OMAGGIO AI CADUTI 


Nella superba atmosfera della mobilitazione inte- 
grale dello spirito, del lavoro e delle armi per la 
prosecuzione inflessibile della nostra guerra fino 
alla vittoria finale, rivolgo, prima di iniziare l’e- 
same del bilancio del Ministero dell Aeronautica per 
l’esercizio 1943-1944, un commosso е fiero saluto 
ai nostri magnifici soldati dell’aria, del mare e della 
terra che, nella diuturna asperrima lotta, riaffer- 
mano la fede negli alti destini della Patria con gesta 
di eroi, con l'offerta di Sangue generoso, con l'olo- 
causto della vita, Da questa fede, da questa offerta, da 
questo olocausto spiccherà ancora una volta il volo 
sul mondo, espressione di рїй alta civiltà, la vittoria 
di Roma. 

Á perpetuo e a solenne onore dei nostri gloriosi 
Caduti vadano la nostra grande ammirazione e la 
nostra infinita riconoscenza. 


CAPITOLO I — IL BILANCIO 


La relazione commenta t vari capitoli del bilancio 
esponendo le ragioni che hanno determinato le varia- 
zioni proposte agli stanziamenti. 


CAPITOLO II — PERSONALE MILITARE : 
NAVIGANTE, SPECIALIZZATO, TECNICO E DI GOVERNO 


Le ostilità hanno avuto inizio in un momento 
particolarmente favorevole nei riguardi del personale 
navigante. Le brillanti prove della guerra etiopica 
ed il largo e proficuo impiego dell'Aviazione italiana 
nella guerra di Spagna, hanno consentito ai reparti 
di affrontare i cimenti del nuovo conflitto con un 
buon grado di preparazione. 

La fase di non belligeranza, trascorsa dallo scoppio 
del conflitto in corso fino alla partecipazione diretta 
dell’Italia, fu utilizzata per intensificare l'addestra- 
mento del personale navigante e per realizzare gli 
ampliamenti organici che le nuove esigenze impo- 
пеуапо. 


L’entusiasmo е l'elevato spirito combattivo, che 


Dere l'invio in zona ді operazioni. L'afflusso, sempre 
crescente, di tali domande, che Sovraccaricavano di 
lavoro gli uffici competenti, rese necessaria la emana- 
zione di una Specifica proibizione ad inoltrarle, ma 


fu contemporaneamente data agli interessati ја 
notizia che la loro nobilissima aspirazione sarebbe 
stata gradualmente esaudita. 

Con altrettanto encomiabile slancio ha risposto 
il personale della riserva aeronautica. Una recente 
statistica, diretta a documentare lo Spirito volon- 
taristico che lo ha sempre ispirato ha dato, come 
risultato medio, il numero di 2,5 domande inoltrate 
da ogni ufficiale riservista, tutte intese ad ottenere 
il richiamo alle armi e l'invio in zona di operazioni. 

Uno dei segni più confortanti, che legittima la 
certezza in un rapporto sempre più largo e più attivo 
dell'Aviazione al conflitto si può trovare nel fascino 
che l'Arma aerea esercita sulla gioventù. La comples- 
sita e vastità del teatro di guerra, gli ardui compiti 
affidati ai combattenti dell’aria, lungi dall’affievo- 
lire il magnifico entusiasmo di giovani, lo infiam- 
mano e lo vivificano creando in essi quel fermento di 
passione che si palesa con una intensa partecipazione 
ai concorsi, periodicamente banditi dalla Regia 
Aeronautica, nei quali si nota un numero di candidati 
ogni volta sovrabbondante rispetto alle disponibi- 
lità dei posti. 

Altra luminosa prova dell'ardore che esalta i 
combattenti dell’aria è offerta dai mutilati del volo, 
iscritti nel ruolo d’Onore della Regia Aeronautica: 
insofferenti d’un destino che li sottrae al cimento, 
nell’ora decisiva per la Patria, essi hanno chiesto ed 
ottenuto l’ambitissimo onore di essere riammessi 
fra i combattenti. Il loro attivo contributo è alta- 
mente apprezzabile, anche per l’eccelso valore spi- 
rituale che è contenuto in tanta indomita passione. 

All'impeto del personale combattente corrisponde, 
in maniera degna, l’opera preziosa del personale 
tecnico in zona di operazioni e nel paese, della quale 
opera darò cenno in una successiva parte. Qui ricordo, 
soltanto, che la manutenzione del materiale di volo 
nei reparti e nei depositi è affidata agli specialisti, 
che partecipano, altresì, alle missioni di guerra 
trasformandosi, all’atto del combattimento aereo, 
da motoristi, armieri, marconisti o fotografi ecc. 
in mitraglieri arditi, eroici e capacissimi. 

Ufficiali e sottufficiali del Genio Aeronautico ed, 
inoltre, operai o avieri specializzati e personale vario, 
concorrono a formare le S. R. A. M. (squadre ripara- 
zioni apparecchi e motori), le S. R. E. R. (squadre 
ricuperi e riutilizzazioni) i «reparti lavori demaniali» 
e le « compagnie telecomunicazioni », enti tutti che, 
in zona di operazioni, provvedono rispettivamente: 
alle riparazioni del materiale di volo, al recupero 
di velivoli atterrati fuori campo per avarie od alla 
riutilizzazione dei materiali ricavati dalle demoli- 
zioni degli aeromobili dichiarati fuori uso, alla manu- 
tenzione, e quando del caso, alla distruzione o al 
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riattamento delle орете е degli impianti edili, ai lavori 
e servizi delle telecomunicazioni generali poiché a 
quelle speciali di bordo provvedono i marconisti. 

Dette organizzazioni sono dotate di carri officina, 
di automezzi speciali convenientemente attrezzati 
e di materiali diversi da lavoro e di consumo, per 
l'esplicazione dei rispettivi compiti. 

Anche gli avieri di governo, adibiti ai servizi di 
fatica, di guardia, di movimento degli aerei negli 
aeroporti ecc. hanno saputo compiere tutto il loro 
dovere dimostrando elevati sentimenti militari, resi- 
stenza alla fatica e al lavoro, intelligenza e buona 
volontà in ogni circostanza. 

Lo spirito di sacrificio, la dedizione al dovere, il 
valore del personale sono eloquentemente provati 
dalle seguenti cifre relative alla guerra in corso: 

Caduti 1696, feriti 1931, medaglie d'oro 85 (delle 
quali 4 a viventi), medaglie d'argento 3132, medaglie 
di bronzo 4140, croci di guerra 5509, velivoli nemici 
sicuramente abbattuti o distrutti al suolo 2428, veli- 
voli nemici probabilmente abbattuti o distrutti al 
suolo 980, navi da guerra nemiche affondate 66, 
navi da guerra nemiche danneggiate 212, navi nemi- 
che mercantili affondate 146, navi nemiche mercan- 
tili danneggiate 153. 


Personale appartenente айе industrie aeronautiche. - 
E noto che l'industria privata provvede alla fornitura 
dei materiali di volo e delle istallazioni di bordo e a 
terra sotto la guida e la sorveglianza tecnica della 
Amministrazione Aeronautica. 

Circa i quadri dei dirigenti dell'industria v'é da 
osservare che, pur funzionando le due scuole di inge- 
gneria aeronautica di Torino e di Roma e pur essen- 
dosi sempre verificato un discreto gettito annuale 
di laureati nella specializzazione, l'industria aeronau- 
tica, prima della guerra, non riusciva a soddisfare 
le proprie esigenze, sia degli uffici studi e progetti, 
che delle officine. Maggiore carenza si verificava 
poi nel personale tecnico di medio rango (capitecnici, 
periti, disegnatori). Per incrementare il gettito di 
detto personale sono stati concordati e tradotti in 
atto opportuni provvedimenti con il Ministero del- 
l'Educazione Nazionale, e si confida che, con l'av- 
viamento di maggiore quantitativo di studenti verso 
l'istruzione tecnica, siano resi possibili in avvenire 
maggiori reclutamenti. 

È nel personale operaio che, negli ultimi dieci о 
quindici anni circa, si sono verificati mutamenti 
degni di attenzione. Con lo «apprendistato » tanto 
bene organizzato presso molte ditte aeronautiche, 
grandi e medie, si é potuto istruire, preparare ed 
assumere poi, nelle ditte stesse, rilevante numero di 
giovanissimi operai che si sono rapidamente perfezio- 
nati. Si é per conseguenza verificato, rispetto al pas- 
sato, un imponente spostamento della capacità pro- 
fessionale nella massa operaia verso le giovani età. 
Cosi stando le cose, е facile comprendere come, alla 
entrata in guerra dell'Italia, da un lato le accresciute 
esigenze delle Forze Armate nel campo degli specia- 
listi, connesso con la motorizzazione e con la fiso- 
nomia della guerra moderna, dall'altro la prescrizione 
che gli elementi al disotto dei 32 anni debbono prestar 


servizio alle armi, venivano ad incidere, come si é 
verificato nella pratica, in grado preoccupante sulla 
efficienza e, quindi, sul rendimento dell'industria 
aeronautica, proprio nel momento in cui da essa si 
desiderava ottenere il maggior incremento della pro- 
duzione. E ben vero che successivamente si sono 
attuati (superando difficoltà e con ritardo) tempera- 
menti correttivi, ma stimo tuttora indispensabile 
che gli enti e le autorità competenti e responsabili 
vigilino costantemente per concordare, in questa 
delicata materia, i più saggi compromessi fra le 
esigenzc militari e quelle industriali. Tutto ció, a 
prescindere dalla opportunità di adeguare le leggi 
vigenti alla situazione nuova determinata dall'impo- 


nente fenomeno sul quale ho avanti richiamato 
l'attenzione. 


CAPITOLO III — ORDINAMENTI AERONAUTICI 


Le ріп importanti trasformazioni, negli ordina- 
menti aeronautici, avvenute nel decorso anno sono: 
a) la creazione del Comando Generale delle 
Scuole che sostituisce il soppresso Ispettorato Scuole 
con funzioni direttive e di comando alle dirette 
dipendenze dello Stato Maggiore Regia Aeronautica; 
dal nuovo Comando dipendono i tre Istituti Supe- 
riori (Accademia Aeronautica — Scuola di Applica- 
zione della Regia Aeronautica — Istituto di Guerra 
Aerea) e, attraverso i tre Comandi di Raggruppa- 
mento Scuole, tutte le scuole dell'Arma (Scuole di 
volo, scuole specialisti e scuole preaeronautici), non- 
ché i corsi svolti per specialisti della Regia Aeronau- 
tica presso Istituti civili d'istruzione; 

b) l'abolizione dei Comandi di Zona Aerea Ter- 
ritoriale le cui dipendenti Direzioni Territoriali dei 
Servizi del Materiale e degli Aeroporti, del Demanio, 
di Commissariato e di Sanità, sono passate alla dipen- 
denza dei Comandi di Squadra. Di nuova creazione 
le Direzioni Tecniche di Squadra per l'assistenza 
tecnica ai Reparti di volo; 

c) lelevazione al rango di Direzioni Generali, 
di alcuni uffici centrali del Ministero (Armamento, 
Demanio, Commissariato); al rango di Ispettorato, 
con funzioni di coordinamento fra alcuni enti centrali, 
dell'Ufficio del Generale Ispettore del Genio Aero- 
nautico e della Produzione Aeronautica, ed anche al 
grado di Ispettorati gli Uffici Centrali delle Teleco- 
municazioni e dell'Assistenza al volo e l'Ufficio Cen- 
trale di Sanità della Regia Aeronautica ; 

d) la costituzione del то Reggimento di Assalto 
« Amedeo d'Aosta » con compiti offensivi e difensivi 
riguardanti obiettivi a carattere preminentemente 
aeronautico; 

e) il « Nuovo ordinamento dello Stato Maggiore 
della Regia Aeronautica » messo in atto con circolare 
ministeriale n. 2-1840, in data 19 marzo 1942 Ш 
attesa dei relativi provvedimenti di legge. 

A questo punto il Relatore dettaglia le variazioni 
derivanti nello Stato Maggiore dal nuovo ordinamento. 
Tutte le trasformazioni elencate tendono al disci- 
plinamento e al perfezionamento delle attività alle 
quali si riferiscono e ritengo che tutte quante possano 
raggiungere lo scopo che si propongono. Non ш! 
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fermo, quindi, su di esse; desidero soltanto illustrare 
la più importante di tutte, quella riguardante il 
«Nuovo ordinamento dello Stato Maggiore della 
Regia Aeronautica » per la sua notevole portata e 
per le conseguenze che potrà avere in futuro. 

Anzitutto, perciò, è bene ricordare che lo Stato 
Maggiore risponde alla Nazione della potenza e 
della efficienza della forza armata aerea e per conse- 
guire tale intento esplica azione di organizzazione 
e preparazione, di indirizzo, di coordinamento e di 
controllo nei due vasti settori: in quello delle attività 
tecniche ed industriali destinate essenzialmente alla 
produzione del materiale di volo e alle costruzioni 
di carattere edilizio aeronautico е nell'altro dell'Arma 
Aeronautica (con i suoi servizi vari) che impiega il 
materiale di volo e gli impianti edili approntati. 

Tralascerò, nella mia illustrazione, ciò che riflette 
l'edilizia, limitandomi a parlare di produzione e 
utilizzazione del materiale di volo. 

Prima di procedere però nel mio ragionamento, 
credo utile dare un cenno sulla travagliatissima 
esistenza della nostra Aeronautica nei suoi venti 
anni di vita, ora trascorsi. 

Essa è stata caratterizzata, anzi dominata, da una 
costante crisi di crescenza derivante sia dal fortis- 
simo ritmo del progresso delle costruzioni (che aveva 
per conseguenza una continua allarmante svaluta- 
zione della forza aerea in servizio), sia dal fatto che, 
in Italia, si incrementava periodicamente e notevol- 
mente la costruzione organica della forza armata 
aerea, per la semplicissima ragione che così avveniva 
presso le altre grandi nazioni, e l’Italia non inten- 
deva rimanere arretrata. Bisognava quindi periodi- 
camente incrementare, oltre che Arma vera е pro- 
pria, anche tutto il rimanente e tanto per citare uno 
solo dei prodigi di adeguamento ricorderò il pas- 
saggio dalle minuscole e modeste organizzazioni 
scientifico-sperimentali possedute dall'Italia fino al 
1935 a quelle ben note di Guidonia. 

Che questa febbrile, difficilissima, marcia in avanti 
procedesse con piena regolarità è cosa che si poteva 
augurarci, ma che, purtroppo, non poteva avvenire 
perchè difficoltà di ogni genere erano all'ordine del 
giorno, nè purtroppo è da presumere che per l’avve- 
nire le cose potranno molto migliorare, perchè il 
progresso è sempre intensamente in atto, l'aviazione 
sempre più si afferma ed in fine occorrerà conoscere 
le possibilità in cui ci troveremo per la situazione 
finanziaria del dopoguerra. 

Si intravede, dunque, da tutto questo, che se ieri 
l'opera dello Stato Maggiore è stata ardua, difficile 
e complessa lo sarà maggiormente domani, quando 
dovrà anche valorizzare gli insegnamenti della guerra 
in corso. 

È lungi da me il proposito di compendiare qui 
attività e attribuzioni dello Stato Maggiore, ma sol- 
tanto di mettere in rilievo alcuni aspetti di esse. 

Nel campo della preparazione e dell’organizzazione 
un servizio di informazioni sempre più tendente alla 
perfezione, seriamente costituito come io lo inten- 
derei, dovrà mettere lo Stato Maggiore, nei due 
settori dianzi ricordati (attività tecniche e industriali 
e Arma Aeronautica) in condizione di conoscere 
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quanto avviene nelle principali nazioni straniere e, 
naturalmente e più ampiamente, in Italia. Tra i 
notevoli benefici di tale servizio, vi sarà, non ultimo, 
quello di contribuire a sviluppare nello Stato Mag- 
giore quel senso di comprensione, di apprezzamento 
e di proporzionamento relativo in ciascuno dei set- 
tori e fra l'un settore e l'altro che ritengo indispen- 
sabili. 

Quanto a indirizzo mi fermo soltanto a ricordare 
la necessità di mantenere costantemente aggiornate 
le direttive d'ordine programmatico che debbono 
servire di base alla redazione e alla tenuta al corrente 
dei programmi poliennali di produzione industriale. 
Il coordinamento fra le attività molteplici che ope- 
rano nei due settori in parola е di straordinaria 
importanza; dall'abilità con la quale esso sarà rea- 
lizzato dipenderanno molto il buon funzionamento 
e il buon rendimento generale. A questo proposito 
manifesto la convinzione che fra enti che studiano e 
producono il materiale di volo e fra quelli che lo 
utilizzano, deve conseguirsi, nella pratica, la piü 
intima connessione e conoscenza, con reciproco evi- 
dente vantaggio. 

Infine, il controllo, che deve dare allo Stato Mag- 
giore la garanzia assoluta che la quantità e la qualità 
della produzione sono conformi a quelle programmate, 
puó essere attuato con l'ampiezza e la profondità 
che esso desidera, a condizione peró che sia ben disci- 
ріпайо e ben praticato per evitare interferenze, 
confusioni e attriti. 


Dopo avere accennato a talune possibilità offerte 
allo Stato Maggiore dal nuovo ordinamento il Relatore 
prosegue: 


CAPITOLO IV — SERVIZI VARI 


Servizi del materiale. — Sotto l’abile sagace ed 
esperta guida della Direzione Generale dei Servizi 
del Materiale e degli Aeroporti, il ramo, assai deli- 
cato ed importante di cui si tratta, ha proseguito 
nel 1942 il suo funzionamento, in piena rispondenza 
alle esigenze dei reparti di impiego. Il rapido, logorio 
di tutti i materiali di volo e dei servizi a terra, diretta 
conseguenza della costante ed intensa attività ope- 
rativa, svolta su tutti i fronti di guerra, vicini e lon- 
tani, nonchè le perdite ed i danni al materiale ad 
opera del nemico, hanno imposto la necessità di 
provvedere tempestivamente al reintegro di quanto 
era stato perduto, alla sostituzione o riparazione di 
ciò che si rendeva inefficiente, alla ricostituzione 
delle scorte, alla distribuzione dei nuovi tipi ecc.; 
tutto ciò è conseguenza necessaria per accrescere la 
potenzialità bellica dei reparti, sia per l'offesa che 
per la difesa. (Mi limiterò, ciò premesso, a ricordare 
che egualmente benefiche si manifestarono le diverse 
branche della organizzazione: servizio velivoli e 
motori; servizio di armamento fotografico e stru- 
menti di bordo; servizio « efficienza linea » nelle sue 
estrinsecazioni di assistenza tecnica; servizio ripara- 
zioni aeromobili e motori S. R. A. M.; servizio ricu- 
peri e riutilizzazione S. R. E. R.; servizio autoveicoli 
ed imbarcazioni; servizio carburanti e lubrificanti; 
servizio trasporti). 
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Demanio aeronautico. ~ Anche nel decorso anno 
1942, malgrado le difficolta relative agli approvvi- 
gionamenti, alla mano d'opera е ai trasporti, il 
Demanio ha costruito: ingenti superfici pavimentate 
per piste di lancio; moltissime piste per rullaggio e 
per decentramento velivoli; numerosi nuovi campi 
di volo e striscie di atterraggio, ripari per protezione 
antischegge di velivoli e ricoveri per personale; im- 
pianti idrici; impianti elettrici fissi e mobili per illu- 
minazione e per atterraggi e ammaraggi notturni; 
impianti mobili potabilizzatori ecc. Ha potenziato 
depositi di carburanti, predisposte migliaia di baracche 
smontabili in legno, approvvigionato ingenti quanti- 
tativi di legname per lavori aeroportuali, provve- 
duto а solleciti riattamenti in aeroporti bombardati. 
Di encomiabile rilievo la sua attività nelle operazioni 
in Libia per assicurare ai Reparti di volo, in ogni 
momento, la possibilità di atterrare negli aeroporti 
sui quali successivamente essi si spostavano per 
l’impiego. Ottima prova hanno dato i « Reparti del 
Demanio » che provvedevano anche alla distruzione 
degli impianti ed a rendere inutilizzabili i campi 
che venivano abbandonati. | 


Telecomunicazioni. — La grande importanza e 
l'ampia diffusione dei servizi delle telecomunicazioni 
elettriche nell’attuale guerra, volta ad assicurare i 
molteplici collegamenti richiesti da esigenze opera- 
tive, logistiche e meteorologiche, hanno suscitato 
grossi problemi sia nel settore industriale (per la 
necessità di produrre gran numero di apparati che, 
- per la loro complessità e delicatezza costruttiva, 
richiedono maestranze particolarmente specializzate 
e materiali selezionati), sia nel campo del recluta- 
mento e dell'istruzione dei numerosi operatori e dei 
molti tecnici, con la preparaz.one specifica professio- 
nale occorrente. 

Puó ben dirsi che le reti telegrafiche e telefoniche, 
radiotelegrafiche e radiotelefoniche rappresentano, 
nell'organismo aeronautico, quello che il sistema 
nervoso ё nell'organismo umano. I,'intento di rendere 
questi servizi sempre piü sicuri e piü segreti viene 
perseguito, da una parte, con l'impiego di apparec- 
chiature ognor più perfezionate e con l'introduzione di 
nuovi modernissimi sistemi di comunicazioni elettriche 
(al cui sviluppo l'industria italiana lavora intensa- 
mente) e, dall'altra, con la costituzione di speciali 
importanti centri di addestramento del personale. 

Per dare un'idea del notevole progresso raggiunto 
nelle telecomunicazioni aeronautiche basta accennare: 
a) alla creazione della vasta e complessa rete di 
telescriventi, che assicura un collegamento perfetto 
e segreto tra organi centrali e periferici lontanissimi 
tra loro; b) alla moderna rete radiotelefonica aero- 
nautica ad onde ultracorte che, a mezzo di ponti 
radio, si raccorda alle reti a filo esistenti; c) ai perfe- 
zionati impianti radio di bordo, che consentono 
comunicazioni radiotelegrafiche e  radiotelefoniche 
rapide e sicure dei velivoli tra loro, o con posti ter- 
restri o navali e consentono, altresi, di trarre, anche 
nel caso dei caccia, il massimo profitto dal valido 
ausilio che la radiogoniometria di bordo puó dare 
alla navigazione aerea. 


Aviazione civile. — 1l traffico aereo civile, pel tra- 
sporto di passeggeri, di posta e di merci, ha conti- 
nuato nel 1942 a svolgersi, nell'ambito del Comando 
dei Servizi Aerei Speciali. 

La relazione a questo punto precisa l'ordinamento del 
Comando Serv. Aerei Speciali e l'attività dei suoi reparti. 

La Direzione Generale dell'Aviazione Civile ha 
condotto a termine importanti studi sul traffico aereo 
e sull'aviazione civile del dopoguerra. 

La questione dello sviluppo futuro dell'aviazione 
civile e del traffico aereo é permanentemente all'or- 
dine del giorno presso tutte le grandi nazioni in con- 
flitto, particolarmente in Gran Bretagna, e ancor 
pià negli Stati Uniti. 

Essa forma oggetto, in questi due paesi, di ampii 
dibattiti nella stampa quotidiana ed in quella tecnica, 
di serii studi per parte degli enti statali e di quelli 
industriali aeronautici ed, addirittura, di discussioni 
presso i sami del Parlamento е di trattative laboriose 
fra i due Governi alleati. I più accesi fautori arrivano 
a propugnare la sostituzione in grande scala dell’avia- 
zione mercantile alla marina mercantile per il trasporto 
delle merci e, per conseguire ciò, parlano di indiriz- 
zarsi verso velivoli di ingente tonnellaggio, con unità 
motrici di fortissima potenza. 

Non è questa la sede per approfondire queste 
disquisizioni pur così attraenti; mi limito a rilevare 
le attuali tendenze ed a far constatare che gli Stati 
Uniti, in armonia con i loro programmi di egemonia 
mondiale, hanno attrezzato, per ragioni militari e 
anche di penetrazione, una linea di navigazione aerea 
mondiale che è da tempo aperta al traffico. Essa 
integra le linee marittime per i rifornimenti al vicino, 
medio e lontano oriente ed ha questo tracciato: basi 
degli Stati Uniti, Porto Rico, Porto Natal, Freetown 
(Sierra Leone), Douala (Camerum), da dove un ramo 
per Fort Lamy (Lago Ciad) arriva a Kartoum dove 
si biforca per giungere al Cairo a nord e a Massaua 
a est. Un altro ramo da Douala attraversa il Congo 
Belga e va verso il Giuba e Mombasa. A Massaua gli 
americani hanno stabilito una loro base aeronavale 
con grandi fabbriche ed officine per la manutenzione, 
il montaggio, ed anche la riproduzione di materiale 


aviatorio. А Porto Natal hanno sviluppato un gran- 
dissimo aeroporto. 


Registro aeronautico. — In pace, nella sua qualità 
di ente tecnico a servizio dell'aviazione civile, esplica 
la sua attività di sorveglianza tecnica alle costruzioni 
degli aeromobili, destinati al traffico civile aereo € 
di studio, ricerche ed esperienze, particolarmente 
ai fini della sicurezza della navigazione aerea, avva- 
lendosi del suo ottimo personale e dell’opera del suo 
autorevole « Comitato Tecnico », composto di emi- 
nenti personalità della scienza e dell'industria. In 
guerra, continua a dedicarsi alle mansioni ora dette 
ed a collaborare, a mezzo del suo personale, col Genio 


Aeronautico e con la Direzione Generale dell’Avia- 
zione civile. 


Scuole. — Gli Istituti Superiori e le Scuole della 
Regia Aeronautica che assolvono l'importantissimo 
compito di reclutare tutto il personale, sia е550 
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navigante che specializzato, hanno assunto un'altis- 
sima importanza per il rapido evolversi della tecnica 
e dell’impiego dell'arma aerea e della necessità, 
quindi, che il personale navigante, specializzato e 
di governo, sia sempre meglio addestrato e preparato. 

Per le sempre crescenti esigenze della guerra, che 
ha imposto d'apprestare ingenti quantitativi di perso- 
nale, s'é riconosciuta l'opportunità di dare all'orga- 
nizzazione delle scuole un pià adeguato ordinamento, 
realizzato nel febbraio 1942 attraverso la istituzione 
del Comando Generale delle Scuole, con rango di 
Grande Unità, del quale io ho trattato nella parte 
« Ordinamenti Aeronautici ». 


Servizi sanitari. —. Sono stati perfezionati e poten- 
ziati perché meglio rispondessero ai loro compiti 
d'assistenza, di cura e di selezione. Migliorati: i posti 
di soccorso aeroportuali (specialmente in zona di 
operazioni); il contributo al servizio soccorso naufra- 
ghi e incidentati, affidato alle squadriglie di soccorso; 
la collaborazione nel servizio di aerotrasporti a mezzo 
di velivoli sanitari per malati o feriti della aeronau- 
tica e delle altre forze armate, anche da lontani scali 
di guerra. 

Gli Istituti psico-fisiologici (creati per l'accerta- 
mento dell'idoneità al volo e per le periodiche visite 
di controllo del personale navigante) sono stati di 
recente attrezzati anche per la selezione scientifica 
degli specialisti (motoristi, armieri, montatori, mar- 
conisti ecc.) con l'uso di metodi nuovi di esame, 
escogitati nei centri di studio e di ricerche di medicina 
aeronautica. 

Particolare cura viene dedicata al miglioramento 
professionale degli ufficiali medici. Normalizzatosi 
con soddisfacenti risultati il funzionamento delle 
case di riposo, del Convalescenziario di San Remo 
della sezione di cura negli istituti ortopedici e di pro- 
tesi di Bologna, Roma e Milano, sono in corso di 
costituzione centri sanitari specializzati in alcune 


città del territorio. 


Servizio di commissariato. — Viveri, vestiario ed 
equipaggiamento, materiale ordinario (casermaggio 
principalmente), sono le voci che sintetizzano le 
attività nelle quali il Commissariato si adopera, con 
grande impegno, per i necessari approvvigionamenti. 
Le difficoltà dell'ora lo hanno indotto a dare il mas- 
simo impulso alle aziende agricole aeroportuali, 
incrementando anche l’allevamento di animali da 
stalla e da cortile, ed a studiare seriamente la valoriz- 
zazione delle norme autarchiche nella composizione 
qualitativa dei tessuti e nella costruzione delle serie 


individuali da rancio. 


Vengono precisate a questo punto alcune altre attività 
del servizio di Commissariato per la preparazione е 
utilizzazione dei materiali autarchici. 


CAPITOLO V — LE COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


Generalità. - Non sarà mai abbastanza гассотап- 
dato di dare massima cura, attenzione ed impulso 
alle attività di studio, ricerca ed esperienza, come 
alla efficienza dell'industria motoristica nazionale. 


Il motore d’aviazione, mirabile e complesso congegno 
di forza, nel quale tutte le finezze e tutte le audacie 
della tecnica convergono, è l’anima del velivolo. 
Nei paesi in cui l'industria motoristica eccelle, esiste 
la indispensabile premessa per la realizzazione di 
macchine aeree di qualità superiore. Nel momento 
attuale, mi fermo in linea particolare su uno dei 
problemi di maggiore portata: penso che sia da farsi 
ogni sacrificio per addivenire da noi, nel più breve 
tempo, alla costruzione di serie di motori, bene а 
punto, con ristabilimento di potenza ad alta ed altis- 
sima quota. 

Circa i velivoli, le questioni importanti di attualità 
si affollano alla mente. Bisogna perciò saggiamente 
tener conto di esse e di quanto la situazione generale 
bellica attuale consiglia per attuare i migliori com- 
promessi. 

Si procede a ritocchi, nel campo della organizza- 
zione della produzione industriale, tendenti alla 
migliore valorizzazione delle ditte. Infatti sono stati 
costituiti appositi raggruppamenti di ditte al fine 
di ottenere un maggior gettito di velivoli. Queste 
trasformazioni procedono in perfetta intesa con le 
competenti autorità tedesche. 


Motori. - Su questo argomento, nella relazione 
dello scorso anno ho accennato che i progressi più 
recenti erano da ascriversi a quelli che si verificavano 
nei carburanti, nel ristabilimento della potenza 
del motore ad alta, ed anche altissima quota, nel- 
l'accrescimento del numero dei cilindri (in quanto 
non era più lecito speculare sull’accrescimento della 
potenza per litro che aveva raggiunto un punto quasi 
insuperabile), nonchè ai progressi dovuti alla geniale 
soluzione di problemi diversi di dettaglio, alla intro- 
duzione di dispositivi automatici di comando contem- 
poraneo di diversi organi del motore unitamente 
al passo dell'elica. Ricordavo, infine, il velivolo Cam- 
pini-Caproni come esempio di una nuova forma di 
propulsione a « termoreazione ». | 

Nel decorso anno 1942 е continuato l'afünamento 
dei risultati raggiunti per ricavare dalle attuali for- 
mule costruttive il massimo della potenza, alla quota 
ріп alta, col minimo peso e il minimo consumo. Viene 
sempre tenacemente perseguito il massimo incre- 
mento di potenza, e, come indice, diró che le unità 
motrici sui tremila cavalli sono realizzabili con 
accoppiamenti di due motori, mentre i] singolo motore 
tende a raggiungere ed oltrepassare i duemila cavalli; 
perció nuove formule architettoniche di motori si 
impongono. Siccome, peró, queste nuove formule 
trovano vincoli e ostacoli nella installazione del 
motore a bordo del velivolo, il propulsore a reazione 
opportunamente si inserisce tra esse. 

Qui il Relatore espone alcuni dei problemi inerenti 
ai turbocompressori. 

Per l'aumento della quota normale di funziona- 
mento dei motori il turbocompressore a gas di scarico 
si va sempre più affermando nell'impiego rispetto 
ai compressori a comando meccanico, a salti di velo- 
cità, perchè presenta vantaggi di rendimento. Gli 
americani li hanno montati sui grandi velivoli da 
bombardamento (fortezze volanti - « Liberator ») 
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ove non esistono preoccupazioni per l'ingombro e 
l'applicazione risulta possibile con un minimo di 
modifiche al velivolo. Nei velivoli da caccia, ove 
maggiori sono le difficolta che si incontrano per la 
detta installazione, la tendenza a impiegare com- 
pressori a comando meccanico a piü stadii e piü 
velocità si afferma anche perché, per tal modo, resta 
disponibile, per lo sfruttamento, l'effetto di reazione 
consentito dalla pressione dei gas di scarico, effetto 
che é rilevante in dipendenza delle alte velocità 
odierne dei caccia. 


Eliche. — Generalizzatesi, ormai, le eliche a passo 
variabile e perfezionati i sistemi di comando del 
passo e di abbinamento di questo comando (per faci- 
lità di impiego) con quello della manetta dei gas che 
regola l'erogazione di potenza del motore, il problema 
di costruzione delle eliche destinate agli aeroplani 
veloci d'alta quota forniti di motori potenti è assai 
difficile a risolvere, perché sono in conflitto la neces- 
sità dell'assorbimento della potenza motrice, da parte 
delle eliche, e quella di dover contenere per ragioni 
di rendimento, entro un limite, le velocità periferiche 
delle eliche. Per i grandi aeroplani la soluzione di 
tale problema é piü semplice perché, interponendo 
fra motore ed elica adeguati riduttori di potenza, 
si puó accrescere fino a 5 o 6 metri il diametro delle 
eliche. Ма per i velivoli medi e. piccoli, nei quali il 
diametro dell'elica & vincolato alle loro minori dimen- 
sioni, si deve anche ricorrere all'aumento del numero 
delle pale, ad allargare queste o giungere all'impiego 
delle doppie eliche controrotanti. 

Le odierne eliche monorotative sono tutte tripale, 
eccezionalmente quadripale, perché accrescendo an- 
cora il numero delle pale, osterebbero le interferenze 
fra esse e la conseguente eccessiva complicazione 
dei dispositivi di comando del passo. Le bieliche 
controrotanti, rispetto alle monorotative equivalenti, 
hanno tra gli altri vantaggi anche quello di eliminare 
la coppia di reazione e quella giroscopica, il che 
contribuisce a rendere рїй sicure e piü facili le evolu- 
zioni del velivolo, particolarmente nel caso di un 
caccia ad alta potenza. Da ricordarsi l'introduzione 
di dispositivi antisabbia ей  antighiaccio molto 
opportuni per conservare maggiore sicurezza di volo 
in determinate condizioni. 


Velivoli. - Molto di quanto dicevo nella relazione 
dello scorso anno su questo argomento & tuttora di 
attualità Richiamo qualche considerazione aggiun- 
gendo alcune precisazioni. 

Grandissima é l'importanza della specialità «caccia» 
sia quando si intende di mantenere atteggiamento 
offensivo, che quando ci si deve adattare alla difen- 
siva. Requisiti dei velivoli: elevatissima velocità, 
grande maneggevolezza, rapida salita, poderoso 
armamento in caccia, congrua blindatura. 

La caccia si € dovuta sottospecializzare in: « cac- 
cia a grande autonomia » per la scorta di convogli 
marittimi e delle formazioni da bombardamento che 
ha per caratteristiche maggiore autonomia, рїй forti 
azioni di fuoco, adatta blindatura; «caccia per altis- 
sima quota» per contrastare, sia i bombardamenti 


a quote substratosferiche che a quote stratosfe- 
riche, resi possibili dai progressi della tecnica 
motoristica e dalla soluzione pratica del problema 
della cabina stagna. Essa deve, perció, possedere 
attitudini particolari a rapida salita; «caccia not- 
turna » che deve avere caratteristiche di autonomia, 
forte azione di fuoco, installazioni speciali pel volo 
notturno, ampio settore di visibilità del pilota, mag- 
giore facilità di manovra per l'atterraggio. 

L'«assalto», che ha confermato le sue grandi e 
redditizie possibilità, deve essere veloce, provvisto 
di estesa blindatura e con adatto armamento per lo 
speciale impiego e per la sua difesa. 

Il «bombardamento in picchiata» (che diventa 
bombardamento a tuffo quando la pendenza della 
traiettoria dell'aereo fa col piano orizzontale un 
angolo fra i боо e i 90?) conserva quel grande valore 
che ha acquistato contro i bersagli di modeste dimen- 
sioni, ma importanti. Deve essere: molto veloce, 
convenientemente blindato, molto armato in caccia 
e in difesa e atto anche al lancio del siluro. 

Il « bombardamento normale in quota » che si риф 
dire limitato a impiego notturno tranne rare eccezioni, 
quando cioé possa contare di operare fuori dell'am- 
bito della caccia avversaria, deve avere: molta capa- 
cità di carico, ottimo armamento difensivo, attitu- 
dine a lunghi voli notturni e nelle nubi, adattamento 
al lancio del siluro, conveniente blindatura. 

Il «bombardamento pesante in quota» deve 
possedere: capacità di portare fortissimi carichi, 
grande autonomia, ottimo armamento difensivo, 
attitudine a lunga navigazione notturna e nelle nubi, 
congrua blindatura. 

Gli «aerosiluranti» debbono possedere: ottime 
installazioni pel lancio dei siluri, alta velocità, maneg- 
gevolezza, forte armamento difensivo, grande auto- 
nomia, conveniente blindatura. 

La «ricognizione «а са » deve avere: autonomia, 
grande velocità e maneggevolezza, buon armamento 
offensivo e difensivo, ottime installazioni fotografi- 
che, congrua blindatura. 

La «ricognizione strategica » per la quale occorre: 
elevata velocità, buona maneggevolezza, forte ar- 
mamento difensivo, grande autonomia, adatta blin- 
datura. 

П «trasporto» deve possedere: grande capacità 
di carico, forte autonomia e capacità a trasportare 
su grandi distanze, materiale e personale. 

La tendenza che si manifesta al presente ё di ridurre 
il numero dei tipi di ogni categoria; anzi, compati- 
bilmente con le possibilità consentite da un certo 
tipo, di adoperarlo per usi multipli. Si tende sempre 
a tenere aggiornati con le mutevoli esigenze del- 
l'impiego i velivoli di ogni categoria. 

Il Relatore espone alcuni concetti sui velivoli strato- 
sferici e sulla disposizione dei motori e dei зифетай- 
mentatori nei velivoli da caccia. 

Presso tutte le principali potenze in guerra si nota 
un accentuato ritorno, nel campo delle costruzioni 
aviatorie, al legno, sia nei tipi per scuola, che nei tip! 
bellici, caratteristico esempio l'aeroplano veloce da 
combattimento e distruttore inglese « Mosquito». 
Contemporaneamente si è acuito nelle costruzioni 
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metalliche il proposito di semplificare le lavorazioni 
dei pezzi in modo che la produzione in serie risulti 
semplice e rapida. Costante oggetto di cura nella 
nostra industria deve essere quello di mantenere 
l'attrezzatura industriale all'altezza del progresso. 

Si può dire che lo schema dei velivoli è rimasto 
dovunque quello ormai classico; i progressi si riferi- 
scono, incremento di potenza motrice a parte, per lo 
più a questioni di dettaglio. 

Confermo che si è perseguito, anche nel 1942, ciò 
che ho succintamente accennato lo scorso anno per 
dotare i velivoli di maggiore stabilità longitudinale, 
trasversale e di rotta e per generalizzare, su quelli a 
grande autonomia, l'impianto di autodirezionali od 
autopiloti, nonchè di dispositivi antighiaccio sull'ala, 
nei carburatori e nelle eliche. 


Installazioni di bordo su velivoli 


Armamento. - La tendenza accentuata verso armi 
di calibro medio e grosso permane perchè si persegue 
lo scopo di avere una migliore precisione di tiro, di 
effettuare il contatto balistico da più grande distanza 
e di ottenere dal singolo colpo la maggiore efficacia 
(contro le blindature dei velivoli, contro mezzi coraz- 
zati terrestri o contro naviglio). Hanno perciò per- 
duto considerazioni i calibri 7,7 e ne stanno sempre 
più perdendo i 12,7. Sono di impiego corrente i calibri 
da 15 a 20 millimetri e, per impieghi speciali, calibri 
maggiori. 

L'aumento del numero delle armi è altra persi- 
stente caratteristica; le crescenti velocità riducono 
sempre più il tempo del contatto balistico e perciò 
acquista pregio la densità di fuoco. 

Altra tendenza: aumento dello spessore delle coraz- 
zature, loro estensione in superficie, loro più razionale 
disposizione rispetto alle più probabili direzioni di 
attacco. 

Proseguono miglioramenti nel munizionamento 
di caduta cioè su bombe ordinarie e perforanti. 

È, altresì, curato il progresso nelle armi e parti- 
colarmente quello delle loro installazioni a bordo, che 
si tende ad unificare perchè sia consentita la massima 
semplificazione nel montaggio e nelle sostituzioni. 

La relazione accenna a questo punto ai traguardi 
di puntamento per il bombardamento specie da quote 
molto elevate. 


Installazioni radioelettriche. — Le applicazioni radio- 
aeronautiche hanno proseguito nei loro multiformi 
studi e successi fra i quali ricordo quello delle onde 
ultracorte e microonde negli altimetri radio elettrici 
assoluti che consentono di determinare, da oltre 
Io mila metri e fino a pochi metri, l'esatta altezza 
di volo degli aerei sulla superficie sottostante. 

Le onde succitate sono, infine, applicate nella guida 
radioelettrica dei velivoli con la creazione di moder- 
nissimi sistemi di radionavigazione che hanno tratto 
particolare profitto dalle emissioni radio ad impulso, 
adottate nei radiolocalizzatori. 

La tecnica degli apparecchi radio di bordo, per le 
comunicazioni dei velivoli fra loro e con la terra e 
con le navi, ha raggiunto un alto livello di perfezione. 


Sia nel campo degli studi che nelle realizzazioni, i 
nostri servizi tecnici e la nostra industria nulla hanno 
da invidiare alle analoghe e poderose organizzazioni 
straniere. 


Strumenti di bordo e di navigazione. — Nella rela- 
zione dello scorso anno ho indicato la resistenza, 
la robustezza e la perfezione che questi delicati stru- 
menti ormai garantiscono, sia isolatamente che in 
relazione di funzionamento con organizzazioni ter- 
restri, ed ho rilevato quanto preziosa parte essi 
abbiano nella condotta della normale navigazione e 
di quella senza visibilità (o strumentale); posso ora 
aggiungere che con tenace e proficua opera, tecnici e 
industriali italiani seguitano a prodigarsi nei molte- 
plici rami di questa materia (strumenti veri e propri 
di tutti generi, respiratori per alte quote, impianti 
di estinzione incendi a bordo). 

Installazioni fotografiche. — Le esigenze aerofoto- 
grafiche variabili per le diverse specialità dell'arma, 
accresciute dal fatto che in guerra si deve lavorare 
talvolta in cattive condizioni di luce e di visibilità, 
si fanno risentire sulla specie e sulla conformazione 
delle fotomacchine e del materiale sensibile che esse 
impiegano, nonchè nel congegnamento delle instal- 
lazioni di bordo. Confermo che tecnici e industriali 
nostri producono bene e nella quantità necessaria 
e che posseggono capacità ed esperienza per dare 
pieno affidamento che, anche da questo ramo di 
attività, i Reparti e i Comandi possono trarre tutto il 
rendimento desiderato. 

In un paragrafo intitolato « Autarchia » viene accen- 
nato ai carburanti ad alto indice di ottano, agli acciai, 
al duralluminio, ai legnami e ad altre materie prime. 


CAPITOLO VI — CENNI RELATIVI A QUESTIONI VARIE 
CONNESSE O CONSEGUENTI ALL'IMPIEGO 
DELL'AVIAZIONE IN GUERRA 


La materia che tratto in questa parte viene esposta 
col concetto di dare uno sguardo a tutto quanto è 
connesso o è conseguente all'impiego dell'aviazione 
in guerra anche se qualche parte non è di diretta 
pertinenza dell’Amministrazione aeronautica (рго- 
tezione ántiaerea). 


Bombardamenti aerei. -  Éspongo alcune delle 
caratteristiche assunte durante questo ultimo anno 
dai bombardamenti e mitragliamenti aerei nemici, 
sul territorio nazionale: 

a) più largo uso di grandi quadrimotori e, quindi, 
possibilità di trasporto di bombe di medio e grosso 
calibro a grande potere distruttivo e di forti carichi 
di spezzoni e di bombe incendiarie; 

b) tendenza ad adottare elevate quote di volo 
nelle incursioni; 

c) tendenza a far scortare il bombardamento 
dalla caccia su quegli obiettivi fortemente difesi 
dalla caccia nazionale e che siano entro il limite di 
autonomia della scorta; 

d) accentuate le azioni di mitragliamento dagli 
aerei, in prevalenza in Sicilia, di treni, stazioni, im- 
pianti ferroviari ed anche di abitati rurali; 
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e) ricorso piü frequente che in passato, specie 
là dove la difesa contraerea ed aerea non siano molto 
efficienti, a bombardamenti diurni, durante i quali 
i quadrimotori fanno assegnamento, contro eventuali 
attacchi aerei, sul loro forte armamento difensivo e 
sulla mutua protezione che essi prestano quando 
volano in formazione; 

f) bombardamento di grandi centri demografici 
ed industriali a scopo terroristico e con largo uso di 
bombe incendiarie con le conseguenze ed i gravi danni 
da tutti conosciuti. 

Nel deplorare, in queste ultime azioni ed in quelle 
dei mitragliamenti contro inermi popolazioni, la spie- 
tata ferocia nemica, che non ha trovato né limiti, 
né freno nella dignità della coscienza umana 1а quale, 
nelle competizioni inevitabili fra popoli civili accet- 
tando la guerra come ultima ratio, intende che i risul- 
tati sieno conseguiti col minimo possibile di crudeltà, 
diró che le competenti autorità civili, quelle del Partito 
Fascista e quelle delle Forze Armate, hanno seria- 
mente esaminata e considerata la situazione deter- 
minatasi. Le conseguenti misure deliberate e dovunque 
sollecitamente, o gradualmente, adottate nel campo 
civile, industriale e militare tendono: 

a) а ridurre al minimo gli effetti delle eventuali 
future incursioni nemiche; 

b) а riordinare 1 servizi e la vita cittadina nel 
miglior modo prendendo tutte le iniziative del caso; 

с) ad assicurare la pit proficua efficienza della 
produzione industriale; 

d) ad accrescere la difesa delle città. Quest'ul- 
timo scopo é stato e viene perseguito sia con l'aumento 
delle artiglierie contraeree, sia con la sistemazione 
di speciali impianti per agevolare l'azione della pre- 
detta difesa contraerea, della caccia diurna e notturna, 
che dovunque si é cercato di incrementare. Nel nuovo 
aspetto assunto dalla guerra la popolazione si é enco- 
miabilmente comportata, dimostrando alto spirito 
di resistenza e adattamento a pericoli e disagi, faci- 
litando perció alle autorità il compito di provvedere 
alle loro ardue incombenze, contribuendo, altresi, 
indirettamente, col suo contegno, a che non venissero 
minimamente turbate, per ripercussione, la potenza 
e la saldezza delle forze operanti. 


Difesa contraerea. — Comprende la difesa a mezzo 
di artiglierie, mitragliatrici e di tutti quegli altri dispo- 
sitivi che possono favorirne l'impiego e migliorarne il 
rendimento: proicttori fotoelettrici, impianti speciali, 
sbarramenti aerei con palloni ecc. Questa difesa si 
associa, con opera di collaborazione e di integrazione, 
‘alla difesa aerea; fatta a mezzo di velivoli, perchè 
questi si valgano, per l'esplicazione del loro compito, 
di apposite organizzazioni terrestri. 

' Per ragioni di riservatezza non tratto il grosso pro- 
blema della unificazione e della dipendenza della 
difesa contraerea; dirò, soltanto, che essa progredisce 
incrementando gli apprestamenti e il rendimento. 
Qualche antiquato orientamento in materia di 
difesa contraerea non si è potuto più sostenere durante 
lo sviluppo delle guerre moderne. Infatti il concetto 
di difendersi, in modo indiretto bombardando sistema- 
ticamente ed energicamente le basi aeree avversarie, 


sembrava dovesse rappresentare difesa sufficiente; 
ma tale concezione si palesò erronea, in linea generale, 
nella pratica e, per conseguenza, per molte ragioni 
anche d’ordine morale si dovette addivenire, per suc- 
cessivi tempi alle poderose ed onerose organizzazioni 
contraeree recenti. 

Con l'avvento di nuovi speciali impia:.ti è mutato il 
vecchio sistema di difesa contraerea, nel quale la difesa 
contraerea notturna, ed anche la caccia aerea notturna, 
si basavano su questo principio: procurare di illuminare 
con i proiettori l’aereo in incursione, per modo di ripor- 
tare i problemi del tiro, o della caccia notturna, a 
quelli che erano propri del tiro e della caccia diurna. 


Protezione antiaerea. - Ha un duplice scopo: 

I) sottrarre, quanto possibile, agli effetti delle 
offese aeree le popolazioni e le industrie; 

2) proteggere nel miglior modo popolazioni e 
industrie, che non possono essere sottratte agli ef- 
fetti delle offese aeree. Il primo scopo si raggiurge 
con lo « sfollamento » della popolazione e col « decen- 
tramento» delle industrie. Entrambi i provvedimenti, 
però, non possono essere totali, in quanto un adeguato 
e bene scelto nucleo della popolazione deve rimanere 
sul posto durante le incursioni nemiche per fronteg- 
giare gli effetti del lancio delle bombe esplosive e di 
quelle incendiarie, e perchè non tutte le industrie 
possono venire decentrate, o per lo meno, non sono 
totalmente decentrabili. Perciò, per il nucleo di popo- 
lazione che resta e per le industrie che non si decen- 
trano, si provvede a mezzo di diversi tipi di ricoveri e 
di speciali protezioni. Data la natura dei bombarda- 
menti odierni è necessario che i ricoveri siano, se non 
antibomba, almeno anticrolio e provvisti di più di una 
uscita (possibilmente non ostruibile), e quelli per gli 
operai delle industrie, quando non possono essere 
ricavati nei sotterranei, siano fuori terra aderenti 
agli edifici e appositamente e robustamente edificati. 

Una serie di impianti vari (porti, aeroporti, stazioni 
ferroviarie, ferrovie, strade di grande comunicazione, 
centrali elettriche ecc.) non può, però, venire difesa 
passivamente con coperture e con incavernamenti; 
essa corre, quindi, il rischio di venire più o meno gra- 
vemente danneggiata. Nuovi criteri vanno facendosi 
strada per rendere più breve e meno pregiudizievole 
il periodo di inefficienza delle opere di cui si tratta. 
Tali criteri consistono: nel raddoppiare o integrare 
convenientemente le opere con altre, ad una certa 
distanza, destinate alla temporanea sostituzione delle 
principali durante il tempo occorrente per rimetterle 
in efficienza. Tutto ciò è presto detto, ma è ben altra 
cosa tradurlo in atto, specie ora durante la guerra, 
anche se l’opera, direi di riserva, può essere relativa- 


_ mente semplice e modesta. Tale criterio si adotta ora 


come una direttiva in caso di danni all'opera princi- 
pale e per ridurre, in qualche modo, al minimo le 
conseguenze del bombardamento. 

In conclusione, all’antico criterio di difesa passiva, 
connesso con la protezione antiaerea, se пе oggidl 
aggiunto anche un altro: quello di attivamente ado- 
perarsi per combattere gli effetti dei bombardamenti, 
intervenendo durante l'incursione, o subito dopo, соп 
un piano prestabilito di adatte provvidenze. 
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Caccia notturna. — La caccia notturna, col progre- 
dire della guerra e dei mezzi che le applicazioni scien- 
tifiche hanno consentito di mettere a sua disposizione, 
ha assunto notevole importanza ed ha dato un rendi- 
mento che è cresciuto gradatamente col volgere del 


tempo. 


Difesa delle Forze aeree. — Per diminuire la vulne- 
rabilità dei reparti di impiego e del loro materiale 
dall’offesa aerea, il Ministero dell’Aeronautica ha per- 
seguito, con una serie di acconci provvedimenti che 
qui non credo di accennare, lo scopo che si prefigge. 


Difesa degli obiettivi di interesse aeronautico. — 
Questa difesa col progredire della guerra si è appale- 
sata indispensabile ed è stata, perciò, organizzata e 
gradualmente perfezionata in considerazione di even- 
tuali attacchi da parte di truppe paracadutiste, о 
aviotrasportate, o di truppe nemiche sbarcate. Per 
brevità non credo diffondermi sull’argomento che 
ha formato però oggetto di seri provvedimenti, anche 
per quanto riguarda le industrie di aeronautica, oltre- 
chè gli obiettivi prettamente militari. 


Cenni di impiego dell'aviazione in guerra. — Durante 
il 1942 l'impiego dell'arma aerea è stato maggiormente 
volto, anzi strettamente connesso, alle vicende della 
guerra su terra e su mare. Più i mezzi offensivi terre- 
stri si sono trasformati con la meccanizzazione e la 
motorizzazione, più la guerra di movimento ha preso 
il sopravvento sulla guerra di posizione e più si è 
sentita la necessità di prevenire gli sviluppi del movi- 
. mento, opponendo alla mole delle armi operanti, la 
più intensa reazione, non soltanto da parte delle forze 
di superficie, ma anche di quelle dell’aria. 

Per tal modo il velivolo si è dovuto adattare sempre 
più alle peripezie della lotta su terra, tanto che in 
alcune drammatiche contingenze, sia pure per breve 
tempo, si è trovato nella necessità di sostituire le 
altre armi. 

Evidentemente da questa spiccata tendenza sono 
conseguiti, fra l'altro, nuovi dosaggi nell'impicgo delle 
diverse specialità dell'Arma e adattamenti nelle in- 
stallazioni di bordo dei velivoli specialmente di quelle 
di armamento. 

Mentre in passato in campo tattico si era verificato 
che, nella collaborazione aero-terrestre, i velivoli 
agivano contemporaneamente alle forze corazzate 
avanzanti, limitando la loro azione alla fase dell'at- 
tacco, nel 1942 in parecchie circostanze — esempio 
classico quello dato dagli inglesi ad El-Alamein — 
furono impiegate per 48 ore grandi masse di aerei, per 
preparare l'attacco delle forze corazzate con azioni 
di bombardamento sulle prime e sulle seconde linee 
italiane. 

Nel 1942 trovarono conferma e si consolidarono le 
acquisizioni dell’efficacissimo intervento aereo contro 
il nemico in fuga, contro il nemico accerchiato, come 
contro quello incalzante che, com’é noto, costituiscono 
una parte degli impieghi dell'aviazione d'assalto. 
Cosi nel campo marittimo l'impiego coordinato di 
aerei da bombardamento e siluramento e con essi, 
quando consentito dalla autonomia, anche dei caccia, 
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si generalizzó tendendo all’impiego di masse aeree 
sempre maggiori. Nell'offesa contro navi, come già ho 
accennato lo scorso anno, il silurante ha mantenuto la 
prevalenza sul bombardiere in quota, sia per la piü 
alta probabilità di colpire, sia per la superiore efficacia, 
che per la maggiore possibilità di agire di sorpresa; 
e v'é da presumere che tale prevalenza si accrescerà 
ancora nel corrente anno. 

П 1942 ha visto grandiosi successi dell' Arma aerea, 
ne cito alcuni: le azioni aeree del Giappone contro le 
flotte nemiche ; quelle dell'Asse contro Malta e contro 
i convogli inglesi nel Mediterraneo; l'attacco di Rom- 
mel contro Tobruk, e quello, sopra accennato, da parte 
degli inglesi ad El-Alamein, quando arrestarono e 
quando attaccarono le forze dell'Asse. 

Si é maggiormente accentuata, nel 1942,l'importanza 
dell'aviazione da trasporto, come importantissimo fat- 
tore di successo. Rammento che, soltanto da Stalin- 
gradoi tedeschi evacuarono, in difficili condizioni tat- 
tiche e meteorologiche, 47 mila feriti a mezzo di aerei. 

Pertanto, l'uso dell'Arma aerea si é generalizzato ed 
imposto in tutte le azioni di guerra terrestre e marit- 
tima e, come tratto caratteristico, accenno al suo im- 
piego sempre piü frequente e poderoso, in ogni situa- 
zione bellica, al coordinamento delle varie specialità 
dell'Arma ed al tempestivo e sempre meglio conge- 
gnato intervento nel campo terrestre e marittimo in 
collaborazione con le forze di terra e di mare. 


CAPITOLO VII — CONCLUSIONI 


La rapidità con la quale il mezzo aereo si é svilup- 
pato ed affermato nel campo civile ed in quello mili- 
tare, é segno manifesto — monito ed incitamento — 
di quanto 1а scienza, la tecnica, il genio e la tenacia 
dell'uomo possano, quando vogliano; ammirevole 
prova, poi, della fibra, dell'ardire, dell'entusiasmo, 
della passione e della fede con le quali l'uomo sa 
lottare, trionfare e morire. 

Poco più di trent'anni sono trascorsi da quando si 
iniziavano i primi incerti passi nel cielo. Considerando, 
invece, ció che l'Aviazione е oggi divenuta nelle rela- 
zioni e nelle lotte fra i popoli si ha la misura dei pro- 
digi dei quali la nostra civiltà é capace, ormai, in 
ogni campo. 

Perció in questo capitolo conclusivo della mia rela- 
zione, nella quale ho tenuto presente la realtà del 
momento e il doveroso ossequio alla comprensibile 
riservatezza su alcuni argomenti, esporró qualche 
considerazione di carattere generale. 

L'Aviazione, indubbiamente, dato il ritmo al quale 
ci ha abituati, farà ancora, nell’imminente futuro, 
progressi considerevoli. Per questo fatto, nonchè per 
i servizi che essa potrà rendere, malgrado il costo, si 
diffonderà sempre più nell’attività civile e sarà vali- 
dissima come forza armata. Bisognerà preoccuparsi, 
quindi, vivamente di esplicare superiori qualità di 
organizzazione nell'affrontare i problemi, che la ri- 
guardano, con la serietà ed i mezzi adeguati per 
risolverli a pieno. 

Accennerò, ora, ad alcune questioni riguardanti 
l'aviazione civile del dopoguerra che sarà una delle 
preminenti attività nella vita della Nazione. 
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Non bisogna pensare che le sovvenzioni alle societa 
di navigazione aerea, che in tempi passati erano ragio- 
nevolmente elevate, permangono sempre tali; cid 
eserciterebbe una pericolosa azione addormentatrice 
anziché stimolatrice. Perció una delle шеге a cui dovrà 
tendere l’aviazione civile sarà quella di affrancarsi, 
nella più ampia misura, dalle sovvenzioni, in modo che 
il peso di esse con l'aumentare del volume dei traffici 
non incida troppo sul bilancio della nazione, oberato 
dagli oneri conseguenti alla guerra. È da presumere 
che l'aviazione mercantile vera e propria, se non 
avrà lo sviluppo enorme ed immediato che alcuni 
sognatori prevedono, potrà largamente incrementarsi 
entro breve tempo particolarmente pel trasporto di 
molte merci speciali e pregiate. 

È prevedibile che i tre traffici intercontinentale, 
continentale e nazionale, continueranno a sussistere; 
all’organizzatore quindi il compito di far sì che essi 
siano quanto più possibile elevati; molto più elevati, 
almeno, di quelli ai quali ci eravamo adattati prima 
della guerra. | 

Non bisogna dimenticare che l'aviazione civile 
diventa in tempo di guerra, per l'aviazione militare, 
quel validissimo ausilio che ben conosciamo; molti 
legami, per tale ragione e per molte altre di diversa 
natura, sussisteranno perció fra l'aviazione militare 
e quella civile; bisognerà peró, che l'organismo che 
collegherà le due attività sia tale da consentire alla 
seconda di potersi liberamente accrescere ed espan- 
dere senza che le siano creati dannosi intralci o 
difficoltà. Ё questa tutta una delicata materia che 
dovrà essere molto saggiamente trattata e risoluta. 

Credo dunque, che — compatibilmente con 1е 
esigenze belliche — sia indispensabile occuparsi fin 
d'ora di un programma che consenta di presentarsi 
nel dopo guerra, in materia di aviazione civile, bene 
organizzati e provvisti, quanto più largamente pos- 
sibile, di velivoli adeguati ai nuovi bisogni per non 
essere secondi nei traffici aerei che le nazioni vittoriose 
dovranno largamente attuare. 

Il quadro delle ripercussioni della guerra aerea sulle 
attività in zona di operazioni e su tutto il territorio 
dei paesi in conflitto, succintamente tracciato nella 
presente relazione, ci dice che dovranno trarsi ammo- 
nimenti e molti ammaestramenti pel futuro, anche 
in settori diversi da quello strettamente aeronautico 
sul quale io mi soffermo; ciò sarà naturalmente compito 
di altri competenti. Noto di passaggio, tuttavia, che 
le conseguenze della guerra aerea sono tanto più incre- 
sciose quanto meno vengono osservate le corrette nor- 
ine di guerra; pertanto sarà, forse, prudente supporre, 
in futuro, che tali norme non vengano rispettate, come 
attualmente si constata. 

Sfiorato, come ho fatto or ora, quanto ha tratto 
‘all'aviazione civile, mi soffermerò su ciò che riflette 
l'aviazione militare nei suoi due rami: attività scien- 
tifiche-tecniche-industriali е attività dell’ Arma aerea 
vera e propria. Pel primo ramo non mi resta che ripe- 
tere e sottolineare quanto nella presente Relazione e 


nelle precedenti ho posto in rilievo. Dovranno darsi, 
infatti, convenienti proporzioni, adeguate organizza- 
zioni, ampio sviluppo, alta importanza alle attività 
scientifiche-tecniche-industriali di aeronautica. Dal 
felice connubio di queste con le attività organizzatrici 
e preparatrici responsabili dipenderanno la potenza, 
l'efficienza, l'aggiornamento della forza armata aerea 
del Paese. Si dovrà altresì, dare ardito sviluppo, 
incoraggiamento e aiuto finanziario alle attività 
scientifico-tecniche, di studio, di ricerca, di esperienze 
da parte di organismi civili nel Paese, al di fuori 
ed in più di quelle statali e industriali, le quali ultime 
dovranno essere ulteriormente potenziate e valoriz- 
zate e tutte quante, insieme alle altre, opportuna- 
mente coordinate nell’intento di disciplinarne bene 
l’opera ed elevarne il rendimento. Questo non per 
imitare ciò che da tempo viene praticato nelle prin- 
cipali grandi nazioni, bensì per attrezzare convenien- 
temente il Paese per i maggiori sviluppi di domani 
dell'aviazione civile e militare. 

La Nazione ci ha dato recentemente chiara prova 
di comprensione a questo soggetto coll’ampia e bril- 
lantissima trattazione di molte e interessanti que- 
stioni aeronautiche, da parte di пп’ее а accolta di 
studiosi appassionati nella 41% Riunione della Società 
Italiana pel Progresso delle Scienze, tenutasi in Roma 
dal 27 settembre al 1° ottobre 1942 e onorata dalla 
presenza del Capo del Governo. 

Per il secondo ramo, quello dell’Arma aerea vera 
e propria, vi è da osservare che il perfezionamento 
dell’affatamento e della collaborazione, che erano 
già in atto fin dal tempo di pace, con le altre due forze 
armate di terra е di mare, è stato favorito dalla con- 
statazione che quanto рій si richiedeva all'Aviazione 
tanto piü essa era in grado di corrispondere; da ció, 
levoluzione verso quell'impiego e quell'azione, suc- 
cintamente esposti in questa Relazione, che hanno 
fatto assurgere l'aviazione all'importanza e all'altis- 
sima considerazione che costituiscono il suo vanto e 
il suo orgoglio. 

Qui il Relatore accenna ad alcuni problemi di impiego 
bellico di cui la guerra ha mostrato l'importanza € 
afferma necessaria « la facoltà di percepire prontamente 
e giustamente ciò che vi è di ardito e insieme di ponde- 
rato sulla via del progresso ». 

Anche durante l'anno 1942 l'opera compiuta da capi 
e gregari dell'Arma azzurra, in perfetta comunione 
di pensiero e di azione, é stata alta e superba, spesso 
cruenta, gloriosissima sempre. Il nostro spirito, per- 
tanto, é constantemente teso con ammirazione e devo- 
zione ai nostri meravigliosi soldati del cielo che, tra 
il fuoco e la mitraglia, sovente consumano la fiamma 
del loro ardimento e della loro fede nella fiamma stessa 
dei loro velivoli e cadono, quali pietre miliari incande- 
scenti, a segnare sulla terra e sul mare gli spazi di 
vita della Patria immortale. 

Il Relatore termina esprimendo «la sicura [ede nella 
vittoria в. 


I PARACADUTISTI FRA I CELERI Е GLI AVIERI 
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In una nostra Rivista е stato posto il quesito se 
i paracadutisti possano essere annoverati fra i celeri. 
Ed il quesito é stato risolto negativamente per i 
motivi che diremo e che in parte condividiamo. 

Peró prima di trattarne ci sembra opportuno ri- 
spondere ad una domanda della stessa natura che ci 
venne rivolta qualche anno fa ed alla quale era stato 
risposto pure negativamente con un consenso una- 
nime che pareva non avesse lasciato alcun dubbio o 
fornito materia ad ulteriori discussioni. Quando si 
costituirono i primi battaglioni paracadutisti, che 
andarono poi a formare la bella Divisione Folgore 
copertasi di gloria nella battaglia di El Alamein, 
parecchi dei giovani ufficiali (fra i quali vi erano 
molti provenienti dall’arma di cavalleria) solleva- 
rono la questione: — I paracadutisti sono fanti o 
sono avieri? — Senza lunghe discussioni la quasi 
totalità degli interrogati rispose che erano fanti. 
Fanti arditi, dotati di qualità eccezionali di fisico 
e di spirito, ma fanti. 

Un motivo, alquanto semplicistico e sbrigativo, 
veniva addotto e cioé si diceva: Essi sono fanti per- 
ché combattono sulla terra, con spregiudicatezza da 
fanti. Ed a rincalzo di questo motivo veniva fatto 
osservare che le macchine aeree servono solamente 
per il rapido trasporto attraverso i cieli di questi 
singolari ed eccezionali combattenti. Se esse costi- 
tuiscono un mezzo essenziale per l'addestramento 
e per raggiungere la zona di combattimento, per 
altro non formano con l'uomo un unico strumento 
di lotta come avviene con altre macchine, esempio 
il carro armato, perché cessano dalla loro fun- 
zione appena liberatesi dal carico umano che tra- 
sportano. 

D'altra parte veniva fatto osservare cbe le carat- 
teristiche personali e le qualità dell'uomo e tutto 
il complesso dell'addestramento necessario per for- 
mare il pilota — l'aviere vero e proprio — occupavano 
un settore di attività del combattente, con il quale 
il paracadutista non aveva nulla di comune. Vice- 
versa tutte le ottime caratteristiche che occorrono 
рег dare un paracadutista, quali la resistenza, l'agi- 
lita, lo spirito di decisione finchè resta librato 
nell’azzurro, e l’audacia, l'iniziativa, il senso di 
orientamento quando tocca terra, sono assai diverse 
da quelle dell'aviatore. 

Sembra anche essersi manifestata tra gli aviatori 
stessi una certa contrarietà e — se non contrarietà — 
qualche difficoltà per accogliere i paracadutisti 
fra le tante specialità dell'arma. Difficoltà, riteniamo, 
per le complicazioni che avrebbe apportato Гайде- 
stramento al combattimento terrestre, in una massa 
di ufficiali che del combattimento terrestre in passato 


non aveva voluto saperne. Per la qual cosa evidente- 
mente si sarebbero dovuti preparare gli istruttori, 
comandanti dei reparti; il che avrebbe creato una 
categoria speciale, con un ruolo speciale di ufficiali, 
sottufficiali e graduati avieri-terrestri. È vero che 
si sarebbe potuto ricorrere, come per gli osservatori 
dall'aereo, agli ufficiali dell'esercito e della marina 
comandati, ma sta di fatto che questa soluzione 
non è stata neppure considerata: lieto l’esercito di 
vedere nei paracadutisti una specialità della propria 
fanteria e sollevata l'aeronautica di un compito che 
complicava le sue già complesse funzioni. 

Sembra che coloro che propugnavano l'assegna- 
zione della specialità all’aeronautica volessero rife- 
rirsi ai precedenti di organizzazione esperimentati 
su larga scala in Russia (dove però i paracadutisti 
restarono indipendenti) anteriormente  all'attuale 
guerra. In effetti chi maggiormente là si era interessato 
della propaganda per il paracadutismo fu l’associa- 
zione Osoaviachim ed i paracadutisti erano stati istrui- 
ti in masse: qualche cosa come un milione e mezzo di 
giovani si erano esercitati fino al 1936 al salto dalle 
600 torri di lancio esistenti e si avevano in paese 
circa 80.000 paracadutisti. In Germania invece i para- 
cadutisti vennero considerati come truppe speciali 
Fallschirmjagertruppen ossia cacciatori paracadutisti. 
Anche da noi chi maggiormente si occupò di loro fu 
Italo Balbo, un pioniere dell'aviazione, il quale orga- 
nizzò una scuola di paracadutisti in Libia e per il 
primo li impiegò in esercitazioni con le truppe terrestri. 
E a cominciare dai più alti comandanti dell’aero- 
nautica tutti seguono vivamente questa specialità e 
prendono parte alle sue esercitazioni, nelle quali ne- 
cessariamente devono intervenire unità dell'arma 
aerea. 

È da considerare infatti che senza la disponibilità 
di aeroplani e di campi di volo adatti non si può 
fare del paracadutismo addestrativo e applicativo. 
Di conseguenza i reparti di questa specialità devono 
per l'addestramento restare a contatto o in collega- 
mento con unità dell’aeronautica; senza di che na- 
scono quelle complicazioni e difficoltà per le istru- 
zioni e per le esercitazioni che è ben facile immaginare. 
Aggiungiamo che anche i piloti degli aerei da tra- 
sporto paracadutisti devono fare una loro partico- 
lare esperienza, ad esempio per diminuire la velocità 
prima del lancio. 

Non ultimo motivo, che poi si rivelò reale e fon- 
dato, fu quello addotto da chi voleva essere stac- 
cato dalle forze terrestri, sapendo che in caso di ne- 
cessità — e le necessità in guerra si presentano ad 
ogni svolta di strada — assai probabilmente si sareb- 
bero impiegate le unità, così lungamente scelte, 
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istruite ed allenate, come fanterie ardite da lanciare 
sul campo di battaglia quando bisognasse raggiun- 
gere ad ogni costo un qualsiasi difficile, estremamente 
duro, obiettivo. Come ё avvenuto. 

I paracadutisti dunque restarono nel nesso delle 
forze terrestri ed oggi costituiscono la specialità ul- 
tima nata, che raccogliendo uomini eletti di tutte 
le armi, volontari, selezionati nel fisico, nella volontà 
e nello spirito, hanno date prove solenni della loro 
valentia e del loro coraggio. Basta citare la Folgore 
divisione invitta che nacque visse e mori, lasciando 
un ricordo indimenticabile agli inglesi del valore 
italiano. Essa fu impiegata e poi posta in una situa- 
zione non conforme le sue caratteristiche virtù e 
attitudini e cioé nelle operazioni di ripiegamento 
dall’Egitto alla Tunisia. 


Riprendiamo ora l'argomento che ha dato motivo 
a questo scritto. I paracadutisti, si ё detto, non sono 
avieri, ma considerati come una specialissima qua- 
lità di fanti arditi, possono classificarsi fra le truppe 
celeri? Rispondiamo brevemente. 

Lo scrittore che ha loro negato la qualifica di celeri, 
ha appoggiato il suo convincimento su alcune valide 
argomentazioni. Anzitutto l'attributo di celere non 
рад essere dato a chi, pur adoperando un mezzo che 
gli dà la capacità di spostarsi rapidamente, non adem- 
pie a quelle specifiche funzioni, esplorative di sicu- 
rezza e di urto, nel campo strategico e tattico, che 
sono proprie ai «celeri» come specialità. Diversa- 
mente — egli ha scritto — si dovrebbero definire 
«celeri» anche le truppe che vengono trasportate 
sulle ferrovie o con autocolonne. 

Ma ció non basta: «celere » non puó dirsi l'indivi- 
duo o il reparto solo perché ha la capacità di muovere 
rapidamente in virtù di speciale addestramento o per 
il mezzo che adopera; ma «celere » deve corrispon- 
dere ad un particolare orientamento spirituale, che 
alla sua volta è in funzione da un particolare pro- 
cesso addestrativo-educativo, in vista dei compiti di 
guerra che gli sono normalmente e in permanenza 
attribuiti. 

Infine il «celere» ё il prodotto di una selezione 
del personale per qualità fisiche e attitudini mentali'ed 
é frutto precisamente di un'accurata e specifica 
istruzione rivolta a perfezionare le sue doti fisiche 
e psichiche. Velocità del mezzo, spirito celere e atti- 
tudine o spigliatezza complessiva devono essere аппо- 
nicamente fuse in modo da dare il combattente per 
quella determinata funzione tattica che gli é asse- 
gnata. Egli deve esplicare i suoi compiti conservando 
sempre ипа velocità media di spostamento superiore 
a quella delle altre unità, con le quali agisce, tanto 
per muoversi nel campo d'impiego, quanto nell'at- 
{ассо o urto col nemico, nel qual caso ЇЇ suo modo 
di agire si differenzia per spigliatezza, prontezza ed 
irruenza. 

In base a questi criteri, cbe riteniamo razionali, 
i paracadutisti non possono essere compresi fra i 
«celeri». Per quanto essi айорсгіпо un mezzo cele- 
rissimo, l'aeroplano, per spostarsi magari da un con- 
tinente all'altro, per raggiungere la località d'impiego, 
e arrivino sulla terra, piovendo dal cielo, con rapidità 


che рид dirsi eccessiva; per quanto la loro selezione 
sia accuratissima e l'addestramento debba essere 
portato ad un grado eccellente, per agire nel com- 
battimento terrestre o nella missione ricevuta con 
celerità e audacia, il che porta a possedere le stesse 
attitudini di spigliatezza, prontezza di spirito e 
iniziativa, essi per i compiti che normalmente 
devono assolvere non sono tra i «celeri ». 

Costituiscono una specialità molto selezionata 
che deve essere perfettamente istruita e governata 
con molta cura. Ё perció molto costosa, di difficile 
ricostruzione e di conseguenza deve essere molto 
risparmiata e non lasciata in azione per lungo periodo. 
Noi abbiamo avuto il precedente degli « arditi » cac- 
ciati in trincea all'ultimo momento e ritirati appena 
compiuta l'operazione. 

Devono possedere in primo luogo altissime doti 
di patriottismo e di virtù militari. Avere passione 
aviatoria o mentalità per acquistarla. E queste co- 
stituiscono materie che non sì insegnano. Di ecce- 
zionali qualità fisiche che occorre perfezionare con 
esercizi appropriati al loro speciale addestramento, 
devono ricevere un'istruzione tecnica molto complessa 
per poter impiegare tutte le armi portatili automa- 
tiche, usare gli esplosivi, i mezzi motorizzati e i mezzi 
radio-elettrici. Sapere combattere a terra con una 
tattica non ancora ben definita, ma con spregiudica- 
tezza e vivace iniziativa. Isolati, circondati, allargare 
il cerchio sfruttando lo sbigottimento del nemico, 
distruggendo per poter resistere fino al limite delle 
forze. 

Detto questo, domandiamo: — Che cosa sono i 
paracadutisti? Dove li dobbiamo collocare per di- 
stinguerli dalle fanterie ? 


Ed eccoci al punto cruciale: quando dopo le nega- 
zioni, uno scrittore, perfettamente al corrente della 
questione, è obbligato a dire la sua idea. Riportia- 


moci ai motivi, per i quali i paracadutisti in origine | 


furono costituiti. 

Due motivi di ordine assai diverso hanno ispi- 
rata la loro organizzazione. 

Un motivo estraneo alle operazioni militari pro- 
priamente dette mirava, specie in Russia, ad un loro 
impiego per imprese terroristiche e di sabotaggio 
ed anche per compiti squisitamente politici, quali 
cioè propagandisti rivoluzionari per agire d’accordo 
con simpatizzanti esistenti nel paese nemico, allo 
scopo di gettarvi il panico e il disordine. Costituire 
insomma quella che si disse durante la guerra civile 
spagnola la quinta colonna. E di questo impiego non 
intendiamo occuparci. 

Secondo l'altro motivo i reparti paracadutisti fu- 
топо organizzati a scopi prettamente militari per 
l'impiego in collaborazione con altre forze armate 
terrestri. Potevano essere lanciati sul rovescio delle 
posizioni, nell'interno di piazze forti o centri di di- 
fesa, per operare di sorpresa e far decidere una situa- 
zione tattica già matura, prendendo ad esempio 
alle spalle di sorpresa unità in combattimento. Du- 
rante l’attuale guerra si accentuò l’impiego di para- 
cadutisti in funzione di tipiche avanguardie aeree, 
incaricate di precedere altre truppe aviotrasportate 
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per impadronirsi di aeroporti nemici, necessari per 
latterraggio degli aerei trasportanti altre truppe. 
È quello che è avvenuto in Olanda, a Rotterdam, 
nell’isola di Creta e da parte nostra nelle isole Ionie 
di Zante e di Cefalonia. E in altre località, delle quali 
è ancora mantenuto il segreto, come in Francia, in 
Corsica, Ш Russia e ultimamente in Tunisia. 

Istruttivo e diremo esauriente è l'ammaestramento 
che ci viene dall’impiego fattone nella conquista del- 
l'isola di Creta, durante la quale l'aeronautica tede- 
sca ebbe parte preponderante. Impresa preparata 
direttamente dal Maresciallo Goering e comandata 
del Generale A. A. Student. Il notissimo Generale Ri- 
chthofen fu a capo dei gruppi di aviotrasporti. Ven- 
nero impiegati 1200 velivoli del tipo «Ju 52» е si 
calcola che circa la metà delle forze aeree tedesche 
sieno state impiegate in questa operazione, che ebbe 
un periodo preparatorio di ricognizioni, raccolta с 
schieramento dei mezzi e bombardamenti prelimi- 
nari dal 13 al 19 maggio 1941 e un periodo esecutivo 
dal 20 maggio al 2 giugno. Svolgimento in tre fasi: 
I) lancio dei paracadutisti per la conquista degli aero- 
porti e contemporaneamente con la caccia conquista 
del dominio assoluto dell’aria; 2) lancio di rinforzi 
di truppe aviotrasportate con alianti, nonchè di 
materiali, munizioni e viveri; 3) ampliamento della 
base con la padronanza totale dell'aeroporto di Ma- 
lene (La Canea) e sbarco delle fanterie e artiglierie 
aviotrasportate. La fase affidata ai paracadutisti 
fu precisamente quella di formare la base di sbarco. 
come la testa di sbarco di un’operazione navale. 

Riteniamo che questo sia stato e debba essere l’im- 
piego normale dei paracadutisti: assumere cioè i com- 
piti di una piccola avanguardia aerea incaricata di 
precedere la discesa delle altre truppe aviotraspor- 
tate. È il compito che normalmente assumono le 
fanterie di marina, le quali sono imbarcate sulle navi 
da guerra per precedere il convoglio e vengono per 
le prime lanciate sulla spiaggia per formare la prima 
testa di sbarco e consentire le successive opera- 
zioni di presa di possesso da parte del corpo di 
spedizione. 

In questo compito, normale tanto ai reparti para- 
cadutisti, vera fanteria aviera, quanto alle fanterie 
di marina, noi vediamo una via tracciata per definire 
il posto che spetta ai paracadutisti negli organici 
delle forze armate e gli spunti per rivedere e procedere 
in avvenire alla loro organizzazione. Come il nostro 
reggimento San Marco fa parte delle forze navali e 
in pace sta di sede in una base navale, così i batta- 
glioni o reggimenti paracadutisti dovrebbero stare 
di guarnigione dove vi è almeno un aeroporto impor- 
tante, che abbia cioè un’assegnazione di unità aeree 
necessarie per l'addestramento e је esercitazioni. 
Come i battaglioni fanterie di marina hanno al co- 
mando ufficiali dell'esercito, permanentemente as- 
segnati, così i battaglioni di paracadutisti dovrebbero 
avere ufficiali dell’esercito per il comando e l’adde- 
stramento. Ma come i primi non sono marinai pur 
vivendo molto la vita della marina da guerra, così i 
secondi non possono dirsi avieri pur vivendo la vita 
degli aviatori. Nella organizzazione e raggruppa- 
mento di unità noi non andremmo al disopra del 


battaglione o al massimo del reggimento. E il perchè 
lo diremo in ultimo. 

Quanto alle forze aviotrasportate riteniamo che 
non sia strettamente necessario procedere ad una 
selezione di personale, creare apposite unità ed ese- 
guire esercitazioni di addestramento e di allenamento. 
Con qualche variazione da apportare, anche all’ultimo 
momento negli organici, equipaggiamento ed arma- 
mento, tutte le comuni minori unità di fanteria 
possono essere aviotrasportate, imbarcandole negli 
appositi aeroplani. Non fu improvvisamente avio- 
trasportato e senza difficoltà il reggimento grana- 
tieri dall'aeroporto di Grottaglie a Tirana nell’aprile 
1939? Perciò ci sembra non sia strettamente neces- 
sario procedere alla costituzione di speciali unità 
di fanteria aviotrasportabili. 

Tutte le fanterie dovrebbero essere, occorrendo, 
trasportate con aerei come sono trasportate con 
automezzi. Il motivo di questa nostra contrarietà 
alle soverchie e pesanti specializzazioni è uno solo. 
A furia di selezioni, specie quando si vogliono creare 
grandi unità, si finisce col sottrarre alla massa (che 
è poi quella che si è dimostrata ancora necessaria 
per il raggiungimento pieno della vittoria) della 
fanteria propriamente detta di quel minimo di ele- 
menti fisicamente e spiritualmente indispensabili 
per dare vigoria alla sua azione. Essa resterebbe 
costituita dai detriti che si raccolgono in fondo al 
calderone e che non servono che come riempitivo, 
materia amorfa, buona soltanto a riempire i vuoti. 

La buona fanteria deve contenere, per potersi dire 
di qualità, una certa percentuale di elementi vera- 
mente ottimi che funzionano come lievito, fermen- 
tando, sollevando e trascinando alle maggiori al- 
tezze dell’eroismo tutti quanti, anche i mediocri 
di fisico e di spirito. 

In conclusione i paracadutisti sono fanti-avieri, 
collegamento intimo, contatto stretto tra esercito 
ed aeronautica, dalla quale devono dipendere facen- 
done parte organica, come i fanti da sbarco dipen- 
dono dal Ministero della Marina e fanno parte delle 
forze navali. 

Questo nostro convincimento non è di oggi: noi 
lo abbiamo espresso qualche anno fa con le parole 
che potevano allora avere un qualche sapore di fu- 
turismo. « All’arma aerea manca per ora la possibi- 
lità di sfruttare la sua azione distruttrice... Quando 
l'aviazione, col progresso delle sue ali, potrà scendere 
sul terreno atterrando in brevissimo spazio, allora 
la sua azione sarà completa. Sarà questa la terza 
fase di sviluppo dell'arma. Per ora questa possibilità 
è riservata, in situazioni e condizioni particolari, ad 
una specialità: ai paracadutisti, da considerare quali 
pattuglie di punta o avanguardie delle forze aeree 
da sbarco ». 


Nota.— Questo articolo era scritto quando è stata annun- 
ziata la costituzione di un Reggimento di assalto della 
R. Aeronautica, con compiti di esclusivo interesse aeronau- 
tico, ma piuttosto tecnici che tattici. Notiamo che con la 
nostra proposta i due compiti verrebbero fusi, almeno 
per uno dei due battaglioni, evitando duplicati non van- 


taggiosi. 
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COSTITUZIONE DEL 1° REGGIMENTO D’ASSALTO DELLA В. AERONAUTICA 
« AMEDEO DI SAVOIA AOSTA » 


LA NUOVA UNITA COMPRENDE TRUPPE AVIOTRASPORTABILI Е AVIOLANCIABILI 
RIUNITE NEI BATTAGLIONI LORETO E PARACADUTISTI 


È stato recentemente costituito il r° Reggimento d'As- 
salto della К. Aeronautica che si intitola al nome glo- 
rioso di Amedeo d'Aosta e già un primo Reparto ha 
avuto И battesimo del fuoco sul fronte tunisino. Impie- 
gati in un momento particolarmente critico, anche per 
compiti che uscivano dai limiti del loro addestramento 
specifico, 1 paracadutisti della К. Aeronautica 51 sono 
prodigati con grande entusiasmo e con elevatissimo 
spirito di sacrificio. 

Il 1° Reggimento d'Assalto della R. Aeronautica 
« Amedeo d'Aosta» è destinato a svolgere la sua atti- 
vità su zone e settori di esclusivo interesse aeronautico 
ed ha compiti essenzialmente connessi con azioni offen- 
sive aventi per obiettivi attrezzature, installazioni, im- 
pianti e servizi a carattere preminentemente aeronautico, 
nonchè compiti organizzativi, sempre nell'ambito aero- 
nautico, diretti in genere alla immediata utilizzazione 
di basi aeree abbandonate o conquistate al nemico. 

Il Reggimento è ordinato nel seguente modo: Co- 
mando, Battaglione « Loreto», Battaglione Paraca- 
dutisti, Compagnia Deposito. 

Il Comando del Reggimento, oltre alle normali attri- 
buzioni comuni ai Comandi di reparto equiparati e 
relative al governo, alla disciplina, alla preparazione 
morale, all'istruzione ed all'impiego del personale е 
alla vigilanza sul materiale di dotazione del reparto 
e di dotazione individuale, provvede: 

a dirigere lo speciale addestramento dei reparti 
dipendenti, in ordine ai particolari compiti a ciascuno 
di essi affidati e a vigilare sulla perfetta e completa 
applicazione delle superiori direttive in merito alla più 
idonea realizzazione degli speciali metodi. d'impiego; 

al coordinamento in campo tattico dell'impiego 
dei reparti dipendenti al fine di raggiungere ип’ armo- 
nico funzionamento di ognuno di essi, soprattutto nei 
casi in cui le loro azioni hanno legami di interdipen- 
denza; 

a studiare, in base alle esperienze d'impiego, tutti 
i problemi idonei a migliorare l'organizzazione e l'effi- 
cienza dei propri reparti, sempre sulla base dei com- 
pili per essi stabiliti, proponendone l'attuazione alle 
Autorità competenti. 


Il Battaglione « Loreto » è normalmente aviotraspor- 
tato ed ha И compito di presidiare e disporre alla difesa 
aeroporti già occupati da altri reparti nazionali o 
comunque sgombrati dal nemico; organizzare tutti 1 
servizi tecnici di aeroporto utilizzando o ripristinando, 
ove possibile, le attrezzature esistenti così da rendere 
l'aeroporto stesso idoneo all'attività di volo; organiz- 
zare tutti 1 servizi logistico-amministrativi necessari 
alla vita e al funzionamento di una base aerea. 

Il Battaglione Paracadutisti, normalmente avio- 
lanciato, ha come compito di riattivare Ц terreno di 
atterraggio sugli aeroporti nemici occupati da reparti 
nazionali; concorrere eventualmente con i reparti delle 
altre Forze Armate alla difesa degli aeroporti stessi; 
organizzare con apprestamenti di fortuna i servizi di 
aeroporto in attesa dell’arrivo degli elementi destinati 
all'armamento della base aerea. 

Il personale del Battaglione « Loreto » può essere 
tratto da volontari ed anche comandato di autorità. 

I requisiti fisici per poter appartenervi sono quelli 
normalmente richiesti per potere soddisfare agli obbli- 
ghi di leva. 

Il Battaglione Paracadutisti invece non può essere 
alimentato che da volontari. È infatti opportuno, come 
ben si comprende, reclutare personale che sia dotato, 
oltre che dei necessari requisiti fisici, anche di parti- 
colari doti di spirito. 

Distintivi speciali sono stati adottati per il 1° Reg- 
gimento d'Assallo e precisamente: per il personale as- 
segnato al Comando del Reggimento e al Battaglione 
« Loreto» due mostrine di panno azzurro da apph- 
carsi sul bavero, sia della giubba che del cappotto € 
un distintivo raffigurante un gladio romano contornato 
da rami di alloro da portarsi sulla manica sinistra 
della giubba e del cappotto; per il personale assegnato 
al Battaglione Paracadutisti, due mostrine raffigu- 
ranti un gladio romano intrecciato con un'ala e un 
distintivo raffigurante un paracadute aperto. 

Al personale del Battaglione Paracadutisti è corri- 
sposta la indennità di volo nella misura intera. 

Il Comando del Reggimento dipende per l'impiego 
direttamente dallo Stato Maggiore della R. Aeronautica. 


CALCOLO PER PUNTI DELLA TRAIETTORIA DI UN PROIETTO-RAZZO " 


Ten. col. delle A. N. dott. ing. VITTORIO RE 


I. — Per quanto non ci consti che sia stato ancora 
realizzato un proietto-razzo di pratico impiego e di 
sicura efficacia, l'interesse che molti inventori dimo- 
strano all'appassionante argomento dei razzi ci fa 
pensare che non tarderanno molto a comparire, fra i 
normali ordigni di guerra, anche bombe e proietti che 
utilizzeranno, per acquistare velocità lungo il loro 
tragitto, la forza dovuta all’azione di gas, o, più in 
generale, di materiali uscenti da un ugello opportu- 
namente disposto e costruito. 

Prevedere, in sede di prove, con una certa approssi- 
mazione, la traiettoria che un simile ordigno potrà 
percorrere è ovviamente cosa utilissima. Utilizzare, 
quale necessario ausilio per la compilazione delle re- 
lative tabelle di puntamento a base sperimentale, dei 
calcoli approssimati di traiettorie significa ridurre il 
campo degli esperimenti allo stretto necessario con 
notevole risparmio di tempo e di materiale. 


2. - Come per il calcolo per punti delle traiettorie 
di normali proietti, possono essere escogitati, per 
l'analogo calcolo relativo a proietti razzo, svariati 
metodi. 

In questa nota ci proponiamo di esporre un sistema 
di calcolo che per lo meno ci sembra avere il pregio 
della semplicità e dell’adattabilità a proietti ordinari 
o a razzo, a seconda dei casi: possibilità questa che 
dev'essere considerata necessaria quando si pensi che 
la traiettoria può essere percorsa dal proietto in parte 
nel modo ordinario ed in parte come proietto a razzo. 

Sarà opportuno chiarire che noi non facciamo alcun 
riferimento costruttivo al proietto-razzo. Ci siamo 
posto unicamente il problema del calcolo della traiet- 
toria. Se in seguito sarà fatta qualche ipotesi circa 
l'andamento nel tempo della velocità d'efflusso е del 
peso di sostanza emessa, si dovrà intendere ciò a scopo 
esemplificativo e soltanto per fissare le idee. 


3. — Consideriamo allora un proietto Р, nell'istante 
generico ;, in un punto qualsiasi della sua traiettoria, 
che riterremo piana, cui competa Ja velocità v. 

Su tale proietto, con funzionamento a razzo, agi- 
ranno tre forze distinte che gli imprimeranno le acce- 
lerazioni qui sotto elencate: 

Forza di gravità: accelerazione g ; 


Forza di propulsione: accelerazione 22 


mineremo in seguito, ma che possiamo senz'altro dire 
che ha la direzione ed il verso di v. 
Resistenza al moto: accelerazione / (v) opposta а v. 


che deter- 


D Nella presente nota sarà usata di preferenza la parola 
Protetto, ma il calcolo può essere utilizzato sia per i proietti 
che per le bombe lanciate da aerei. 


Dimodocchè l’accelerazione totale del proietto, 


En sarà vettorialmente: 


dt 
dv d v' 
uar Та IO u 
dove и é il versore della velocità generica v. 
Per esprimere l'accelerazione ы ‚ dovuta alla pro- 


pulsione a razzo, mediante i dati a disposizione rela- 
tivi alla costituzione де! proietto (velocita d’efflusso, 
sostanza emessa nell’unita di tempo) indichiamo con 
dm la massa della sostanza emessa con velocità d'ef- 
flusso U nel tempo dt durante il quale il proietto di 
massa m subirà (per il solo effetto propellente) un in- 
cremento di velocità d v'. Evidentemente la U sarà rea- 
lizzata in modo da essere opposta alla dv’. Il proietto, 
indipendentemente dalle altre forze agenti, gravità e 
resistenza al moto di cui si é tenuto conto a parte 
(v. formula [1]), puó essere considerato come un corpo 
isolato con forze esterne uguali a zero. 

Per il teorema delle quantità di moto, dovrà perció 
essere: 

dm U + md v == 0 


cioè ду. = — Z dm ed ancora, considerando i pesi 
invece delle masse: 
U 
до = — —— а 2 
> Р [2) 


Sia ora, ро il peso iniziale del ргоје о е р’ l'aliquota 
di peso perduta nell’unita di tempo per effetto dello 
efflusso. Supposto allora che la perdita di peso sia 
proporzionale al tempo, ipotesi in pratica abbastanza 
verosimile, specialmente se si considera un intervallo 
di tempo sufficientemente ristretto, si ha: 


р = Po — рі 


dp = — р dt 
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per cui la [2] diventa: 

Ор’ di js 
о [2 J 
Po— pt 

In definitiva l'accelerazione, che il proietto subisce 
per effetto del funzionamento a razzo sarà: 
dv' U p Е 
dv Up 3 
Рю — р! 


ау’ = 


Рег quanto riguarda l'accelerazione / (г) [ritarda- 
zione], é noto che essa é data da: 


fo) = È 


F (0) Ее" 


dove: 8 è la densità balistica dell'aria data, in fun- 
zione della quota, dalla tabella I; 

1 è il coefficiente di forma del proietto; 

C il coefficiente balistico, cioé: 


р 


С = ————- ‚їп cui а è il calibro espresso in metri, 
1000 а 


p il peso in chilogrammi, ed ancora, nel nostro caso, 
. Р. D pt 5 
22 1000 а? 


Е (v) è la funzione resistente data dalla tabella II. 
Con ció: 


1000 а:16 ; 
f (0) = gres ai (v) (4 ] 

La [1] tenuto conto della [3] e della [4] diventa: 
dv _ О р __ тоооа? 18 de 
E ep ape LE 


Le accelerazioni scalari lungo l’asse x e lungo l’asse 
y si ottengono proiettando il vettore accelerazione 
totale, dato dalla (171, rispettivamente sui due assi. 
Si ha, considerando il senso degli assi segnato in figura: 


dx а U р — 10004? 18 Е (v) 
سے‎ 6 == Os. — 
та di (v cos 9) Doct pi così [5] 
а (v sen 0) = — g + 
Up’ — 1000 a7i8 Е (v) [6) 


+ п 0 


po— pt 
Oltre queste due equazioni bisognerà tener conto 


anche della 
ds E 
cup 7 U7: 


oppure delle due proiezioni di questa sugli assi x ed у 
e cioé delle 


dx 5 
41 = v cos 0 [8] 
е sen 0 

а! =U [9] 


4. - Sono queste cinque le espressioni che dovremo 
utilizzare per la risoluzione del problema che ci siamo 
proposto. In ciascuna di esse entrano per lo meno tre 
variabili [5] e [6], v, det. 

L'eliminazione della ¢ fra la [5] e la [6] ci porterebbe 
a delle espressioni del tipo: 


$ (v, 0) = 0 [10] 
che sono quelle dell'odografa. 


L'integrazione dell'odografa, qualora possibile, con- 
durrebbe alla risoluzione del problema, inquantocchè, 
come é noto, si avrebb? allora una espressione in ter- 
mini finiti del tipo: 


0 = 91 (9) (11) 


Sostituendo il valore di v in funzione di 6 nella [7] 
oppure nelle [8] e [9], nelle quali sia stata precedente- 
mente eliminata la /, si avrebbero le espressioni dello 
spazio s o dell'ascissa x e dell'ordinata у sotto la forma 
differenziale: 


: dx = Ф, (0) соѕ0 40 (13: 
dy = Ф: (0) зсп 06 40. (14) 


ed anche, per esempio dalla Ci =v = фи (0), 


l'espressione del tempo: 


E UE 


Dalla equazione [11] e dall'integrazione delle [12], 
[13], [14], [15] si dovrebbero cosi avere delle espressioni 
che, per ogni valore di 0, darebbero v, s, x, y et. 


(51 Ma il procedimento riassunto sopra, sia pure 
limitato all'integrazione di qualcuna delle equazioni 
succitate, non si può effettuare, nel caso comune di 
proietti normali, se non per particolari forme della 
funzione resistente F (v). 

Tutti i metodi di calcolo delle traiettorie anche per 
punti sono pertanto approssimati, ma l'approssima- 
zione si puó spingere quanto si vuole rimpicciolendo 
gli archi. Cosicché, se le espressioni prese a base del 
calcolo sono di per sé stesse valide entro campi piut- 
tosto limitati, si potrà ottenere da tali espressioni 
una sutficiente approssimazione quando si restringa 
opportunamente l'ampiezza dell'arco. 

Noi seguiremo, per la risoluzione del problema che 
ci siamo proposto, il procedimento riassunto al n.4 
attenendoci ad esso fin dove possibile e conveniente. 

Le immancabili complicazioni di calcolo ci costrin- 
geranno a prendere, quale base di partenza per il cal- 
colo numerico della velocità, una espressione che é 
soltanto grossolanamente della forma (11). 

Anche le espressioni per il calcolo di x, y e ¢ saranno 
approssimate. 

L'approssimazione delle equazioni che utilizzeremo 
per il calcolo numerico potrà essere definita dalla pra- 
tica alla quale pertanto sarà devoluto il compito di 
fissare l'ampiezza dell'arco, in considerazione anche 
della approssimazione con cui si possono avere i 
valori di U e p’ che compaiono nelle [5] e (6). 


6. — Riprendiamo allora le equazioni [5] e [6], chia- 
mando, per semplicità di scrittura, А il prodotto 1000 
a? d: 


Up'—ASF 
4p ( cos 0) = DEL es [5] 
Up ASF sab (6) 
po— pt 


d 
31 (v sen 0) = — g + 


me дж 
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Moltiplicando la prima per sen Ө dt, la seconda per 
cos 0 4! e sottraendo membro a membro si ha: 


sen 0 d (v cos Ө) — cos 0 d (v sen 8) = g cos 0 dt 
cioé: 
d 0 


giten cos 0 


[16] 

come del resto può subito ricavarsi se si pensa all’as- 

senza di componenti trasversali alla traiettoria. 
Sostituiamo nella [5] a dt il valore dato dalla [16]; 

si ha: 

Up — A8 F (v) 

8 (Po — p' t) 

e dividendo ambo i membri di questa equazione per 

v cos 0: 


d (v cos 0) = — 240; 


d(vcos0 (ур --А8Е(о) аб | 
исо50 / g (Po — р'і) cos 0 [17 


Questa equazione sarebbe facilmente integrabile 
se la quantita 


_ Ор'—А8Е(ь) 
` @ (Po р") 


fosse una costante nell’ intervallo 0, |—| 9 di Ө che 
prenderemo come variabile. 

Ciò evidentemente non è, perchè: 

9 varia con la quota у; 

F (v) varia con la velocità la quale assume, agli 
estremi dell'intervallo, i valori vo e v; | 

P = Ро — pt varia col tempo e quindi con 0; 

A che contiene i, іп conseguenza della variazione 
di р, уапета presumibilmente pure; 

Оер’, per quanto alcuni inventori abbiano anche 
pensato di renderli o considerarli costanti, variano 
anch'essi col tempo. 

Ed allora, per rendere integrabile la [17], la via piü 
semplice é quella di applicare il teorema della media 
dando a A un opportuno valore compreso fra quelli 
che tale quantità assume nell’ intervallo 0, |—| Ө. Con 
ció, essendo: 


n 0 

[i 40 _ iru: 
ЫТ Еле 
{ар 5 + a 


si ha, come nel metodo G. H. M.: 


к Ө 
v cos 0 tag (= т -) 
log, ————— = — Ay log. 
Vo COS 0, Gi (= A 
ME 


cioè, dividendo ambo i membri per il logaritmo natu- 
rale di 10: 


e Za 
jon v cos 0 E A. | [T > 
Sto особ = — ^m 0810 tag | = 
8 (= » 1) 
ed ancora, chiamando con Ф (0) il logio te || ~ + 2.) 


si ha: 


logio v cos 0 == logio то cos 0, + Ay [Ф (05) — Ф (0)] [18] 


che è l'equazione fondamentale che applicheremo per 
il calcolo della г. 
La tabella ТЇЇ dà i valori di Ф (0). 


7. — Sostituendo il valore di di dato dalla (161 nelle 
[7], [8] e Го] si ha rispettivamente: 


= — y? " 
gas 9 "cos 10) 
вах ——v'd0 [20] 
gdy = —v'tag0d0 [21] 


Con queste espressioni e con la [16] si possono cal- 
colare i valori di s, x, y e t nell'intervallo Ө, |—| 9 
quando si ponga per v un certo valor medio che sara 
di preferenza la media geometrica fra vo e v. 

Integrando allora le [16], [19], [20], [21], e ricordando 


che ay = 2,30259 ¢ il logaritmo naturale di 10, si ha: 
0 (0 6.) —Ф (0); / 

x E^ (9 (0) — Ф (0); [16'] 

Uo U , 

s—so= -irp [9 (80) —Ф (0) [197 

X — Хо = ~<— (8 — 6 [20°] 


con gli angoli espressi in radianti. 
Per quanto riguarda la [21] si noti che; 


9 0 cos ĝo 
و‎ tee? аб = Ја (log, cos 6) = log. 556” 

e quindi: 
y Vo U cos 0 
noi BE" log. cos бо 

cioé: 
yo = = [\ (0) — У (0001 [21] 

“ы aes Mg Ё 


avendo indicato con У (0) il 10216 cos Ө. 

Per comodita sono stati riportati nella tabella ІШ 
anche i valori di Y (0). 

Е ormai evidente come bisognerà procedere per il 
calcolo della traiettoria d'un proietto-razzo con l'uso 
delle espressioni di cui ai paragrafi precedenti, 

Tanto per fissare le idee peró, indicheremo nel rie- 
pilogo il modo che riteniamo рт conveniente per pro- 
cedere al calcolo numerico al quale faremo seguire un 
esempio. 


8. - L'uso delle formule di cui sopra è consigliabile 
nel caso in cui la traiettoria sia comunque inclinata 
rispetto all'orizzonte. 

Ma nel caso in cui la traiettoria sia verticale le equa- 
zioni [5] e [6] si identificano con la 


dv _ Up —AS F (v) 
a МЫШ WP 
che può essere integrata, o considerando costante 
Up — A48 F (v) 
cioé: 
Po — P to 


0 = Vo —g (t— to) + LUp' — АЗЕ (01] = log, “po—pt 
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oppure, ed è più consigliabile anche рег uniformita { valori T dp "T 
col calcolo già eseguito dalla traiettoria non verticale, valori che essi assumono al tempo ou Per F (vw) si 


considerando costante ed uguale ad un certo valor ропе il valore F (vo) ricavato dalla tabella II. 


medio nell’ intervallo to |—| i, la quantita : 
U p’ — ASF (0) 
cioe: 


= Vo +g [Am — 1} (t — to) [23] 


espressione questa di estrema semplicità che abbinata 
alla 
dy 


------ = 


t 


оууего 


у — yo = Yvo v (t — to) [24] 


risolve іп pieno il problema. 
In questo caso la variabile da scegliere ¢ il tempo. 
Per quanto riguarda il valore da dare a Am sara 
detto nel riepilogo. 


9. — RIEPILOGO 
a) Traiettoria comunque inclinata. - Formule neces- 
sarie: 


Um 
t—to= ijz l? (05) — Ф (8)] 


log v cos 0 = log vo cos 0 + Ла Ф (6) — Ф (00)] 718) 


[167] 


Up — A8 F (Um) 
8 (Ро E р’ іт) 


dove Am = 


УМО (217 
Um 

Uem 0o — , 

х—х 2 [ 0] [20'] 


Procedimento. - Sono dati vo, 9, to, yo, xo. Rica- 
vare Ur, A, Yi, Жі, corrispondenti all'inclinazione 
9 — 0, che la tangente alla traiettoria ha rispetto 
all'orizzonte. 

Con ció possiamo subito ricavare in modo definitivo: 
[Ф (0) — Ф (0)] che indichiamo per semplicità con ОФ; 
TF (0) — Y (059)] » » » » » DY: 

[% — 9] » » » » » рө; 
(si tenga conto che se si esprimono gli angoli in gradi 


n 
D 0 = —— (bo — ®)]. 


Calcolo preliminare. — Non conoscendo ancora ur , 
velocità alla fine dell'archetto considerato, non pos- 
siamo definire una velocità media, ed allora ricaviamo 
preliminariamente dalla [16’] un tempo {5 ponendo 
vo al posto di vm, cioè, ritenendo to = 0: 


==, Оо 
Og 


Аушо% si calcola un Ар in base alla considerazione 
$ Й tp š А 
d’un tempo medio Ea Cioè, si pongono per U, р’, 
eventualmente auche per 


A = 1000 а? $, 


Рег $ si può porre о до, densità balistica all'origine 
dell'arco, oppure un valore бр ricavato come segue: 
si ricava prima una ур dalla (217): 


— yo = pr 
Ice ME 


e poi si cerca nella tabella I la 6 corrispondente ad 


yo + 20—22 | 
Cosicché: 
Ор — A8, Е (vo) 


Ар---- è 
dme ded 


Avuto Ap si ricava una v preliminare da 


log vp cos 6; = log vo cos бо + Ap DD 


Ricavata v, si passa al seguente calcolo che potrebbe 
essere il definitivo, se l'ampiezza dell'arco ё sufficiente- 
mente piccola. 


Calcolo di prima approssimazione. — Si calcola un 
tempo approssimato da 


Yvo Up 
ie De 


lia — 


е quindi con gli stessi criteri di cui sopra: 
Ср — A 91a F (Yvo = vp) 


Aia = 
crt) 


Poi da 
log via cos 0; = log vo cos 0o + Ara D Ф 


бі ricava vi, di prima approssimazione. 


Calcolo definitivo. - Se via risulta già molto vi- 
cino a vp il precedente calcolo potrebbe essere consi- 
derato come definitivo e quindi si potrebbero senza 
altro applicare le espressioni (217, [207] е [16] per 
il calcolo di у, xr € tr. 

Se invece via risulta molto diversa da vp, con ri- 
guardo anche all'approssimazione che si puó avere pet 
U e p'si passa al seguente calcolo definitivo. 

Si calcola, come al solito, un tempo tza ed un'ordi- 
nata уза dalle: 


Yvovia 
бысы ЭЭ AD 
за Ме р 
__ — lora 
Уза Уо Mg 


e quindi: 
Ала = UD — As F (oot) 
у tae \ 
в (bo — > 23 


Ricavata allora la v, definitiva da: 


log v: cos 0; = log v: cos % + Aza D Ф, 


CALCOLO PER PUNTI DELLA TRAIETTORIA DI UN PROIETTO-RAZZO 


si procede al calcolo definitivo degli elementi dello 
estremo dell'arco: 


ott туб 


Жү — Xo = 


Uo Ur 


Mg D'Y 


Yı — Yo = 


Yvo Vi 


va D. 


| 


fı — lo 


Partendo poi da questi elementi si prosegue il 
calcolo per Й successivo arco. 


b) Traiettoria verticale. — Formule necessarie: 


v = Vo + g [A — 1] (t — to) 
y = yo + Уго» (t — to) 


Procedimento. — Sono dati vo, yo, fo; ricavare gli 


analoghi elementi per ¢ = tr. 
Fissato l'intervallo 4 — to si ricava yp da 


Ур = Yo + Vo (tr — bo) 
e quindi dalla tabella I si ricava р рег 


Ур = yo | 


у = yo + 3 


Si calcola poi: 
Ор’ — A8, Е (vo) 


Ap = 
абы 
Ја a] 
е quindi: 
ор = Vo + Е [Ap — 1] (tt — to) 


Si ripete il calcolo come sopra per ricavare una 
nuova у: e quindi Sra: 


Уга = yo + Vio up (tr — to) 
Ср — Аба Е Y (vo Up) 


li — lo 


А = 
кем o) 


Га v; ricavata da 
От = vo + g (A — 1) (а — to) 
si puó ritenere già definitiva. Quindi: 


уг = yo + Уго Vi (А — to) . 

то. Esempio. — Prima di iniziare diciamo subito 
che i dati qui sotto riportati non hanno alcun signi- 
ficato costruttivo. 

Si tratta soltanto di numeri necessarî per poter 
eseguire un esempio numerico. 

Supponiamo allora che un proietto-razzo di 100 
millimetri di calibro, peso iniziale 15 chilogrammi, 
venga lanciato sotto un angolo di 40° con velocità 
Vo = 500 11/5. 

Supponiamo ancora che appena uscito dalla bocca 
da fuoco funzioni anche la carica di propulsione (ripe- 
tiamo che si tratta di un esempio puramente ideale, 
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non vogliamo entrare in merito alla opportunità di 
far funzionare la carica lontano dalla bocca o addirit- 
tura dopo il vertice, ecc.). 

Riteniamo inoltre che l'efflusso della carica si effet- 
tua dall’istante iniziale fino al tempo 2 secondi con 
velocità linearmente variabile da 1000 a 1800 m/s, 
mentre il peso di carica р’, emesso nell’unita di 
tempo, varia da 1 kg./sec. dapprincipio а 2 kg./sec. 
dopo due secondi di funzionamento. 

Inoltre sia 1 = o,8 e si mantenga costante. 

Г.а bocca da fuoco sia piazzata a зоо metri sul 
livello del mare. In tali condizioni (pressione 750 mil- 
limetri di Не; T — 159 C) 8 sarà uguale ad т. 

Ció posto, vogliamo ricavare v, x, y, t quando 
l'angolo che la tangente alla traiettoria fa con l'oriz- 
zonte sia diventato 399. 

51 ha subito: 


log D Ф = 3,99255 
log D ¥ = 3,79588 
log D Ө = 2,24188 


D Ф = 0,00983; 
D = 0,00625; 
Р 0 = 0,017453; 


Calcolo preliminare. - Calcolo di tp: 


Uo 
фр == МЕ D® 
log vo = 2,69897 
colog Mg = 1,37077 [posto g = 9,805 m/s?] 


log D® = 3,99255 


log tp = 0,06229 
ір = 1,154 Sec. 


Calcolo di ур e $: 


Ур = vo DY 
Mg 
log 05 = 5,39794 
colog Mg = 1,37077 
log D ¥ = 3,79588 
log yp = 2,56459 
yp = 366,9 m. 


Con ciò, dalla tabella I, per 
y = 300 + S = 483,5 m si ricava è; = 0,980. 

Calcolo di А, D o: 

Up’ — A dp Е (vo) 

g (bo —р'-®) 


2 


Ap = 


U: abbiamo ammesso che И vari linearmente da 
гооо m/s al tempo і = 0 a 1800 m/s al tempo f = 2 
вес.; сіое la U da introdurre nei calcoli potra essere: 


ір 800 
U = 1000 + 4; c9 1231 m/s 


р’: analogamente p’ = 1 kg/sec рег ¢ = 0 e diventa 
2 kg/sec. per ¢ = 2 sec. 
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La p’ да introdurre nei calcoli sara: 


p=1+ = Lm 1,288 kg/sec. 


24 i 
p = po— р зе 15 — 1,288 ——Э% се 14,21 Ер. 


А = 10001 а? 
con a, calibro, espresso іп metri, è uguale ad 8. 
Е (vo) = Ғ (500) = 87,08 [dalla tabella II] 
Allora: 
log U = 3,09029 


log p’ = 0,10992 
log D Ф = 3,99255 


log A = 0,90309 

log 8, = 1,99123 

log F (vo) = 1,93992 
log D Ф = 3,99255 
log п 0,82679 


log т = 1,19276 


т = 15,586 0,82679 


п = 6,711 


(avendo chiamato соп m ed n rispettivamente i pro- 


dotti 
Up Do e А 8, Е (vo) DD. 
Ed ancora, essendo m — n = 8,875, 
log (m — п) = 0,94817 
colog g — 1,00855 [posto g — 9,805] 
colog р = 2,84741 
log Ap D = 2,80413 
Ap D Ф = 0,06370 
Calcolo di 1}: 
logro vp cos 9; = logio vo cos 6 + Ap D Ф 
log vo — 2,69897 
log cos 0 40? 


1,88425 
log vo cos 0 — 2,58322 
Ap ОФ = 0,06370 

log vp cos бі = 2,64692 
colog cos 39° = 0,10950 
log vp = 2,75642 


Up — 570,7 m/s 


Calcolo di prima approssimazione 


I 
-2 leg Vo = 1,34948 


— log vo = 1,37821 


colog Mg = 1,37077 
-log ОФ = 3,99255 
log tra = 0,09101 


Па = 1,233 sec. 


TABELLA I 


DENSITÀ BALISTICA MEDIA ALLE VARIE QUOTE”) 


400 0,989 5500 0,577 10500 | 0,320 
500 0,978 


| 
Quota |Densità | Quota Е Qucta [Densità | Quota | Densità 
о 1,033 5100 | 0,602 10100 | 0,338 15100 | 0,158 
100 1,022 5200 | 0,596 10200 | 0,333 15200 | 0,156 
200 I,OII 5300 | 0,590 | 10300 | 0,329 || 15300 | 0,154 
300 1,000 5400 | 0,584 | 10400 | 0,325 | 15400 | 0.151 
| 


5600 | 0,571 || тобоо 
боо 0,967 5700 | 0,565 | 10700 | 0,312 || 15700 | 0,144 
700 0,957 5800 | 0.559 | 10800 | 0,308 | 15800 | 0,142 
8оо 0,947 5900 | 0,553 || 10900 | 0,304 || 15900 | 0,140 
900 0,937 6000 | 0,547 || 11000 | 0,300 || 16000 | 0.137 
1000 0,927 


6100 | 0,541 11100 | 0,295 16100 | 0,135 


1100 0,917 6200 | 0,535 || 11200 | 0.291 | 16200 | 0,133 
1200 0,907 6300 | 0,529 11300 | 0,287 | 16300 | 0,131 
1300 0,897 6400 | 0,523 || 11400 | 0,283 | 16400 | 0,129 | 
1400 0,888 6500 | 0.517 | 11500 | 0,279 | 16500 | 0,127 


1500 0,879 
6600 | 0.511 11600 | 0,275 16600 | 0,125 


1600 0,870 6700 | 0.505 | 11700 | 0,271 | 16700 | 0,123 
1700 0,861 6800 | 0,499 || 11800 | 0,267 | 16800 | 0,121 
1800 0,852 6900 | 0,494 11900 | 0,263 | 16900 | 0,119 
1900 0,843 7000 | 0.489 | 12000 | 0,259 || 17000 | 0,118 
2000 0,834 

7100 | 0,484 || 12100 | 0,255 | 17100 | 0,116 
2100 0,825 7200 | 0,479 | 12200 | 0,251 || 17200 | 0,114 
2200 0,816 7300 | 0,473 12300 | 0,247 || 17300 | 0.112 
2300 0,807 7400 | 0.468 || 12400 | 0,244 | 17400 | 0,110 
2400 0,799 7500 | 0.463 12500 | 0.240 || 17500 | 0,109 


2500 0,791 
7600 | 0.457 12600 | 0,236 || 17600 | 0,107 
2600 0.783 7700 | 0.452 || 12700 | 0,233 || 17700 | 0,105 


2700 0,775 7800 | 0.447 12800 | 0,229 || 17800 | 0,103 
2800 0,767 7900 | 0,442 12000 | 0,225 17900 | 0,102 
2900 0,759 8000 0.437 | 13000 | 0,222 18000 | 0,101 
3000 0,751 


8100 | 0,432 || 13100 | 0,219 || 18100 | 0,099 


3100 0,743 8200 | 0,427 || 13200 | 0,215 || 18200 | 0,097 
3200 0,735 8300 | 0,422 || 13300 | 0,212 | 18300 | 0,096 
3300 0,727 8400 | 0,417 | 13400 | 0,208 || 18400 | 0,094 
3400 0,719 8500 | 0,412 | 13500 | 0,205 | 18500 | 0,093 
3500 0,712 


8600 | 0,407 13600 | 0,202 || 18600 | 0,091 
3600 0.705 8700 | 0.402 || 13700 | 0,199 || 18700 | 0,090 
3700 0,698 8800 | 0,397 | 13800 | 0,196 | 18800 | 0,088 
3800 0,691 8900 | 0,392 || 13900 | 0,192 | 18900 | 0,087 
3900 0,684 9000 | 0,387 14000 | 0,189 || 19000 0,086 
4000 0,677 

9100 | 0,382 | 14100 | 0,186 | 19100 | 0,084 
4100 0,670 9200 | 0,377 || 14200 | 0,183 | 19200 | 0,083 
4200 0,663 9300 | 0,373 || 14300 | 0,180 || 19300 0,082 
4300 | 0,656 || 9400 | 0,369 | 14400 | 0,177 || 19400 | 0,081 
4400 0,649 9500 | 0,365 || 14500 | 0,174 || 19500 | 0,080 
4500 0,642 

9600 | 0.360 || 14600 | 0,171 | 19600 | 0,079 
4600 0,635 9700 | 0,356 | 14700 | 0,168 | 19700 | 0,078 
4700 0,628 9800 | 0,352 || 14800 | 0,165 | 19800 | 0,076 
4800 0,621 9900 | 0,347 || 14900 | 0,162 || 19900 | 0,075 


4900 0,615 || 10000 | 0,342 | 15000 | 0,160 || 20000 | 0,074 
5000 0,608 


1) Da BRUNO е GALANzINO, La densità balistica dell'aria, in Riv. 
Art. e Genio, 1926. 
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S Vo Ub туур TABELLA II 
та == س‎ 
Mg LA FUNZIONE RESISTENTE ! 
log vo == 2,69897 - 
T | v Е (v) v F (v) | v Е (г) v F (v) 
log vp = 2,75642 | 
colog M g = 1,37077 | 
= А о 0,00000 i| 310 18,73 | біо 126,87 910 | 236,20 
log DY = 3.79588 10 0,0120 320 22,32 620 130,50 920 239,85 
log yia = 2,62204 20 | 0,0482 | 330 | 26,00 630 | 134.13 | 930) 243,50 
30 | 0,1085 340 | 29,72 640 | 137,77 940 | 247,15 
Уга = 418,8 m/s 40 | 0,1929 || 350 | 33.44 || 650 | 141,41 || 950| 250,80 
5,а dalla tabella I per: 50 | 0.3014 | 360 | 37.12 660 | 145,05 | 960 | 254,45 
бо | 0.434 370 | 40,77 670 | 148,69 970 | 258,09 
419 70 | 0.501 380 е 780 | 152.33 980 | 261,74 
2 Во | 0.773 390 | 47.97 690 | 155,97 990 | 265,39 
risulta 0,977 90 | 0,979 400 | 51,53 700 | 159,62 ||1000 | 269,04 
100 1.210 
1,2 800 | 
U = 1000 + ан ur = 1246,6 410 | 55,08 710 | 163,26 || того | 272,69 
110 1,465 | 420 58,62 720 166,00 1020 276,34 
1,2 І 120 | 1,745 430 | 62.15 730 | 170,55 ||1030 | 279,99 
Р =1 + ‚233 — — 1,308 ІК 5 
2 2 130 2,050 440 65,69 740 174.19 || 1040 | 283,64 
1,233 140 | 2,379 450 | 69.24 750 | 177,84 |1050| 287,29 
P 15 — ——== 1,308 = 14,193 150 | 2,735 460 | 72,79 760 | 181,48 || тобо | 290,94 
160 | 3,116 470 | 76,35 770 | 185,13 ||1070 | 294,59 
Е (Vvo vp) : 170 3,524 480 79.72 780 188,78 1080 | 293,24 
180 | 3.959 490 | 83,50 790 | 192.42 || 1o90 | 30:,89 
1 log Те 34948 190 | 4.426 soo | 87,08 800 196,07 |! 1100 | 305,54 
2 200 | 4.921 
i 510 90.68 810 199,71 I110 309,17 
> log Up = 1,37821 210 5,447 520 94,28 820 203,36 1120 | 312,54 
220 | 6,009 530 | 97,88 830 207,01 ||1130 | 316,49 
log Vvo Up = 2,72769 230 6.612 $40 | 101,49 || 840 210,66 1140 320,14 
240 7,262 550 | 105,10 850 214.31 1150 | 323,78 
Vvo Up = 534,2 250 | 7,974 560 | 108,72 860 | 217.96 || 1160 | 327,43 
"um 60 8 12. 8 60 E 
Della tabella II si ricava: Б dad d i duod. 1170. 2331508 
270 | 9,73 530 | 115,93 880 | 225,25 ||11%0| 334,73 
Е (Vvo Up) = 99,43 280 | 10,97 590 | 119,61 890 | 228,90 ||1190 | 338,38 
290 | 12,80 боо | 123.24 900 232,55 1200 | 342,03 
H 
log U — 3,09573 log А = 0,90309 300 | 15.45 


log р’ = 0,11661 


log D Ф = 3,99255 


log ба = 1,98989 
log Е (Үю up) = 1,99752 


log m = 1,20489 log D Ф = 3,99255 
m = 16,028 log п = 0,88305 
л = 7,639 
да cui: 
т — n = 8,389 
log (m — т) = 0,92371 
colog Е = 1,00855 
colog р = 2,84793 
log Ara D Ф = 2,78019 
Ага D Ф = 0,06028 


Calcolo di via: 


log via cos 0; = log vo cos 0; + Ara D 1 


log vo cos Ф = 2,58322 

Ara D Ф = 0,06028 
log 714 cos 0; = 2,64350 
colog cos Ө: = 0,10950 


log tia = 2,75300 


Ura = 


566,26 m/s 


1) Da Scritti Scientifici di FRANCESCO Sracct. Volume I, parte seconda. 


Calcolo definitivo. — Il calcolo della vr definitiva, 
che già sappiamo eseguire sulla traccia di quello pre- 
cedente, porterebbe ad una velocità di 566 m/s. Si 


vede pertanto come in pratica può essere senz'altro 
evitato, quando si consideri che i 26 cm/sec. di dif- 
ferenza На vi е ur, sono senz'altro trascurabili di 
fronte alle approssimazioni che, almeno finora, si 


possono ottenere per U 


e р’. 


Si noti che la differenza fra vp e vi, è risultata 


inferiore all'1 94. 


Ritenendo allora v: = 566 m/s si ha: 


25 EO! pg 


о 
о 


= 2,69897 
-- 2,75282 
= 1,00855 


= 2,24188 


-- 2,70222 


-- 503,75 ШІ. 


Uo Vi 
E Mg DY 


24 ВЕ 


log vo = 2,60897 
100 01 =: 2,75282 


colog Mg = 1,37077 
log D'Y 


| 


3.79588 
log у: = 2,61844 


уз = 415,4 m 


| Y vo vi 
й = Mg D® 


=. Jog vo = 1,34948 


I 
= log vi: = 1,37641 


союр Ме = 1,37977 
log ОФ = 3,99255 
log tı = 0,08921 

lj = 1,228 sec. 


Volendo ога proseguire si partirebbe рег il calcolo 
del successivo arco da: 


Vo = 566 ; 
Хо = 503,7, 
Уо = 415,4, 
to = 1,228; 
Ө = 39? . 


11. - Dopo quanto è stato esposto riteniamo inu- 
tile eseguire un esempio anche per il caso di traiet- 
toria verticale. 

Nè sembra necessario suggerire i particolari accor- 
gimenti che la pratica metterà in evidenza per rendere 
i calcoli meno laboriosi. 

In ogni modo, l'esempio effettuato fa rilevare come, 
eseguito il calcolo preliminare, gli elementi che variano 
| per l'esecuzione di quello di prima approssimazione e 

definitivo sono relativamente pochi. 

L'esempio sarebbe risultato ancora più semplice se 
‘avessimo ammesso U e р’ costanti, come con una 

certa approssimazione, dovrebbe avvenire durante 
l'intervallo di funzionamento a regime. 

| Per quanto riguarda poi il calcolo della traiettoria 

nell’intorno dei punti in cui inizi o termini il funzio- 
namento del razzo, la pratica suggerirà se sarà più 
conveniente proseguire il calcolo lasciando invariato 
l'intervallo D 0 (per esempio un grado) e dare ad U 
e р’ degli opportuni valori medi; oppure se sarà 
meglio ricercare per tentativi, mediante la [16], il 0 
corrispondente al tempo di inizio o di fine funziona- 
mento del razzo, ed eseguire il calcolo dei due archi, 
precedente e seguente a ciascuno dei due punti parti- 
colari introducendo nelle formule tale 0.) 


1) @ che, in generale, non corrisponderà ad un multi- 
plo dell’ intervallo scelto: un numero intero di gradi se 
D 0 = г‘. 


TABELLA Ш 
0 
Ф == logro tag (2 + >) ; № = logro così 


o? 0,00000 O ,00000 46° 0,39359 Г,84177 
1? 0,00758 1,99993 47° | 0,40460 | 1,83378 
2? 0,01516 1,99974 489 0,41582 1,82551 
3° | 0,02275 1,99940 499 0,42726 1,81694 
4° 0,03034 1,99864 509 0,43893 1,80$07 
5° 0,03795 1,99834 
6° 0,04554 1,99761 51° | 0,4508$ 1,79887 
79 0,05319 1,99675 52° | 0,46303 1,78934 
8° 0,06084 1,99575 53° | 0,47548 1,77946 
9° 0,06850 1,99462 54° 0,48822 1. 76922 
10° о,07619 1,99335 55° 0,50128 1, 75859 
56° 0, 51466 1,74756 
110 0,08390 1,99195 57° |, 0,52840 1,73611 
129 0,09163 1,99040 589 0,54250 1,72421 
13? 0,09939 1,98872 59° | 0,55701 1, 71184 
14° 0,10719 1,98690 609 0,57195 1,69897 
159 0,11502 1,98494 
16? 0,12289 1,98284 619 0,58734 1,68557 
179 0,13079 1,98060 62° 0,60323 1,67061 
189 0,13874 1,97821 63? 0,61965 1,65705 
I9? 0,14673 1,9756? || 64° | 0,63664 | 1.64184 
20? 0,15477 1,97299 65° 0,65424 1,62595 
669 0,67253 1,60931 
21? 0,16287 1,97015 679 0,69154 1,59188 
229 0,17101 1,96717 68° 0, 71135 1,57358 
239 0,17922 1,96403 69? 0,73203 1,55433 
249 0,18748 1.96073 709 0,65368 1,53405 
25° 0,10581 1.95728 
26° 0, 20421 1.95366 71° 0,77639 1,51265 
27° 0,21268 1.94988 72° о ,80029 1,48998 
28? 0,22123 1,94593 73? 0,82550 1,46594 
24° 0, 22985 1,94182 74° 0,85220 I,44034 
30? 0,23856 1,93753 75° | 0,88057 1,41300 
76° | 0,91086 1,38368 
31° | 0,24736 | Т,9330у | 77 | 0,94334 | 1.3529 
32° 0,25625 1,92842 289 0,97838 1,1788 
33% 0,26524 1,92359 799 1,01642 1, 28060 
34° 0, 27433 1,91857 80° | 1,05805 1,23967 
35° 0,28352 1,91336 | 
36° 0,29283 1,90796 81° | 1,10402 1,19433 
37° 0,30226 1,90235 82? 1,15536 1,14356 
38? 0, 31182 1, 89653 83° 1,21351 1 ‚03589 
39° 0.32150 1,89050 84° | 1,28060 | 1.01923 
40° 0,33133 1,88425 859 1,35991 2,94030 
869 1,45692 2,84358 
41° о, 34130 1,87778 879 1,58193 2,71880 
429 0,35142 1,87107 889 1,75808 2,54282 
43° 0,36170 1,86413 89° 2,05914 2,24186 
44° 0,37215 1,85693 90° a = 
45° o, 38278 1,84949 | 


П calcolo di cui alla presente nota, che rappresenta 
uno dei sistemi con i quali puó essere risolto approssi- 
mativamente il problema, risale a circa quattro anni 
fa. Per quanto si riferisca ad un caso puramente ideale, 
doveva essere completato, in seguito ad un autorevole 
consiglio, di alcuni dati sperimentali, ricavati da prove 
che, поп 6 stato finora possibile eseguire. 


LE CONCESSIONI AERONAUTICHE 
Рой. LUIGI CANDELA 


П nuovo Codice della navigazione ') disciplina, fra 
l'altro, le concessioni di suolo negli aerodromi statali 
e le concessioni di uso 41 aviorimesse e di altri edifici. 

Tale disciplinamento era stato tentato nel Progetto di 
Codice della navigazione aerea, formulato dal comitato 
legislativo del Ministero della Giustizia ed esaminato 
anche dalla Federazione Nazionale Fascista Esercenti 
Imprese Trasporti Aerei,? ma, nei confronti di tale pro- 
getto, esso disciplinamento ha avuto indubbiamente piü 
estesa trattazione nel nuovo Codice della navigazione.3) 

In questo, infatti, le concessioni vengono innanzi 
tutto discriminate nella loro essenza. 

Viene trattata, poi, la dinamica delle concessioni; 
e cioé: la revoca della concessione; la decadenza dalla 
concessione; la modifica o estinzione della conces- 
sione; il subingresso nella concessione; l'anticipata 
occupazione di zona demaniale; la vigilanza sull'atti- 
vità dei concessionari e le domande di concessioni. 

Seguono le norme sul canone nelle concessioni; quelle 
sulla costituzione di ipoteca nelle concessioni; quelle 
repressive delle occupazioni e innovazioni abusive. 

Sono questi anche gli argomenti del nostro studio, 
nel quale abbiamo cercato di contemperare le esigenze 
della trattazione scientifica con le presumibili esigenze 
derivanti dalla pratica del Codice della navigazione. 


DISCRIMINAZIONE DELLE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


I) Concessione di suolo negli aerodromi statali. 4) — 
L'istituto delle concessioni aeronautiche é fondato 


Y К, decreto 30 marzo 1942, п. 327, che approva il testo 
definitivo del Codice della navigazione. 

9 Art. 47 del Progetto «(Concessioni di suolo edifica- 
torio negli aerodromi statali). Il Ministero dell'Aeronautica 
puó concedere a privati e a società esercenti la navigazione 
aerea una parte del suolo degli aerodromi ed aeroporti sta- 
tali per costruirvi aviorimesse ed altriedifici ed impianti 
di loro proprietà, purché adibiti a scopo aeronautico ». 

" Leggesi nella Relazione ministeriale al R. Decreto 
30 marzo 1942, n. 327, $ 435: « Nella disciplina delle con- 
cessioni di beni del demanio aeronautico, mi sono limi- 
tato a dettare soltanto le norme rese necessarie dal diverso 
ordinamento amministrativo o da particolari esigenze 
della materia, rinviando per il rimanente alle disposizioni 
della parte prima. 

Come ho già altrove accennato, la concezione unitaria 
del diritto della navigazione acquea ed aerea, attuata dal 
codice e ribadita nell'art. 1 delle disposizioni preliminari, 
mi avrebbe consentito di presupporre implicitamente 
richiamate per la materia aeronautica le norme marittime, 
rispondenti alle medesime esigenze, e di astenermi da un 
espresso rinvio. Il sistema adottato risponde quindi uni- 
camente ad una esigenza di maggiore chiarezza ». 

* Art. 694 Codice navigazione: « Il Ministro per l'Aero- 
nautica, di concerto con il Ministro per le Finanze, può, 
compatibilmente con le esigenze del pubblico uso, dare in 
concessione a privati, per un periodo non superiore a venti 
anni, parti di suolo degli aerodromi statali, per costruirvi 
aviorimesse o altri edifici o impianti da adibirsi a fini atti- 
nenti al traffico aereo. 

Per la costruzione e l'esercizio di depositi di materiali 
o sostanze che presentano il pericolo d'incendio o di esplo- 
sione, $1 osservano le norme stabilite dal regolamento ». 


sul consenso; la forma della concessione deve essere 
quella del contratto, approvato con decreto ministe- 
riale e registrato presso la Corte dei Conti, trattandosi 
di un negozio giuridico bilaterale. La registrazione 
presso la Corte dei Conti è indispensabile, anche se la 
concessione sia gratuita. 

Qualunque concessione aeronautica è subordinata 
a tre condizioni: а) la compatibilità della concessione 
con le esigenze del pubblico uso; b) la durata della 
concessione non superiore a 20 anni; c) il perseguimento 
di fini attinenti al traffico aereo. 

La valutazione sulla compatibilità della conces- 
sione con le esigenze del pubblico uso rientra nel po- 
tere discrezionale del Ministro per l'Aeronautica; e 
perciò il diniego di concessione è provvedimento insin- 
dacabile tanto da parte del richiedente la concessione, 
quanto da parte dei terzi. | 

Il diniego di concessione è un atto amministrativo 
non legato ad alcuna forma obbligatoria di emana- 
zione. Esso atto, perció, puó essere adottato anche 
con lettera ministeriale, a firma del Ministro pcr 
l'Aeronautica. 

I] periodo di 20 anni, posto come durata massima 
della concessione, crea un temperamento tra le esi- 
genze del pubblico uso proiettate nell'avvenire e una 
adeguata utilizzazione del diritto di concessione nel 
tempo da parte del concessionario. Tutto ció, sempre 
quando non intervengano specíali motivi che consi- 
glino il Ministro per l'Aeronautica a revocare la con- 
cessione. Non è prevista una durata minima della 
concessione. Riteniamo che essa non possa essere 
fissata nel regolamento di esecuzione, in quanto tale. 

Oggetto della concessione é la costruzione di avio- 
rimesse o di altri edifici o impianti da adibirsi a fini 
attinenti al traffico aereo; e perciò la concessione 
non instaura alcun diritto reale a favore del conces- 
sionario, sulla parte di suolo dell'aerodromo concesso 
per la costruzione. 

Soggetto della concessione è il privato. La parola 
privato deve intendersi in senso lato; nel senso cioè 
di concessione ad altri, non potendosi escludere che 
la concessione sia fatta a favore, ad esempio, di un 
ente pubblico. 

L'art. 694 Codice navigazione prevede la conces- 
sione di suolo negli aerodromi statali in quanto l'ae- 
rodromo statale é un bene di demanio aeronautico. 
Non é infatti giuridicamente configurabile la conces- 
sione di un bene dello Stato, che sia patrimoniale. 
In questo caso, soccorre invece l'istituto giuridico 
della locazione. 

Dal concerto con il Ministro per le Finanze, obbli- 
gatorio in quanto trattasi di dare in concessione una 
parte del demanio aeronautico, non puó desumersi 
che la concessione debba essere necessariamente 
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опегоза, potendo anche essere gratuita, quando lo 
consigliano i fini attinenti al traffico aereo, che si 
intende di raggiungere. 

Nel quale caso, dal carattere gratuito della conces- 
sione non pud derivare alcun pregiudizio allo Stato, 
perchè la concessione non comporta mai la soppres- 
sione del carattere demaniale dei beni e la relativa 
non usucapibilità. 

Е pu$, la concessione, essere data anche con un 
canone di шего riconoscimento del carattere dema- 
шаје dei beni; restandone così rafforzato, ad abun- 
dantiam, il concetto della titolarità dello Stato sui 
beni demaniali. 

La concessione puó aver luogo o su richiesta che 
ne vien fatta al Ministro per l' Aeronautica o su ini- 
ziativa di quest'ultimo, che intenda istituirla per fini 
attinenti al traffico aereo. Il che deducesi dal 29 
comma dell'art. 37 del Codice (richiamato dall'art. 699), 
ove parlasi di pubblica gara e di licitazione privata, 
potendo queste due forme precontrattuali aver luogo 
o per domanda o per offerta. 

Nella concessione di suolo negli aerodromi statali, 
non é indispensabile la cauzione, come invece nella 
concessione di uso di aviorimesse o di altri edifici. 

Ove la concessione sia onerosa, il concerto con il 
Ministro per le Finanze deve estendersi anche alla 
determinazione della misura del canone. Ció in quanto, 
a norma dell'art. 1 del В. decreto 18 novembre 1923, 
n. 2440, con disposizioni sullamministrazione del 
patrimonio e sulla contabilità generale dello Stato, i 
beni immobili dello Stato, tanto pubblici quanto pos- 
seduti a titolo di privata proprietà, sono amministrati 
a cura del Ministero delle Finanze, salve le eccezioni 
stabilite da leggi speciali. 

Puó essere data in concessione una parte di suolo 
di un aerodromo statale, non tutto il suolo dell'aero- 
dromo stesso; poiché la concessione di tutto il suolo 
dell'aerodromo non sarebbe, ovviamente, compati- 
bile con le esigenze del pubblico uso di esso aero- 
dromo. 

Le aviorimesse, gli edifici e gli impianti costruiti 
su un aerodromo statale in seguito a concessione di 
suolo sono da considerarsi beni immobili del conces- 
sionario. Ove intervenga la revoca o la rinuncia o 
lestinzione o la decadenza della concessione, i sud- 
detti beni immobili — senza pregiudizio delle altre 
conseguenze di legge — devono considerarsi beni 
del demanio aeronautico, senza che оссотта un espresso 
provvedimento di dichiarazione, ma occorrendo l’ iscri- 
zione nell'inventario dei beni di demanio pubblico, 
di cui all'art. 3 del R. decreto 23 maggio 1924, n. 827, 
che approva il regolamento per l'amministrazione 
del patrimonio e per la contabilità generale dello 
Stato. 

La concessione di suolo negli aerodromi statali 
non deve essere trascritta ai fini e per gli effetti rispet- 
tivamente degli articoli 2643 e 2644 Codice civile, 
poichè il carattere di istituto di diritto pubblico, 
che distingue la concessione, esonera dal ricorrere a 
siffatta forma di pubblicità, precostituita in sede di 
diritto privato. 

Il Ministro per le Finanze deve essere inteso nei casi 
di concessione di suolo negli aerodromi statali, non 


nei casi di diniego di concessione; tanto meno nei casi 
di revoca della concessione, anche se la concessione 
preveda la corresponsione di un canone da parte del 
concessionario. 

Ove la concessione di suolo negli aerodromi statali 
preveda un canone come contropartita, esso canone, 
prendendo titolo giuridico dall'uso di ца bene immo- 
bile, non integra il bilancio aeronautico, ma affluisce 
definitivamente al bilancio d'entrata; e perciò ne 
deve essere fatto il versamento all’ Ufficio del Registro 
competente per territorio. 

Gli aerodromi statali, di cui parla l’art. 694 Codice 
navigazione ai fini della concessione di suolo, sono 
ovviamente quelli civili, formanti demanio aeronau- 
tico (vedi art. 692 Codice navigazione). Ciò deducesi 
anche dall’art. 698 Codice navigazione, che affida 
al direttore di aeroporto la vigilanza sull’attività del 
concessionario. 

Non può escludersi che una concessione di suolo 
negli aerodromi statali abbia un termine assegnato 
per la costruzione di aviorimesse o altri edifici o 
impianti e altro termine eutro il quale debbasi ini- 
ziare l'utilizzazione ai fini attinenti al traffico aereo 
delle aviorimesse o edifici o impianti costnuti. 


2) Concessione di uso di aviorimesse е di altri edifici." - 
La concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici 
negli aerodromi statali è attribuzione riservata dal 
codice ad un organo dell’amministrazione locale, 
quale è l'ispettore di traffico aereo, il quale, pertanto, 
deve firmare l'atto di concessione in nome proprio 
e non per delega del Ministro per l'Aeronautica. 

Le condizioni per la concessione sono: а) la compa- 
tibilità con le esigenze del servizio aeronautico; b) la 
durata della concessione non minore di mesi tre; c) il 
versamento di una cauzione. 

Il servizio aeronautico con il quale deve risultare 
compatibile la concessione è quello normalmente 
disimpegnato nell'aerodromo statale nel quale tro- 
vasi l'aviorimessa о l'edifizio concesso in uso. La 
compatibilità, dunque, è in relazione al servizio che 
si svolge sull’aerodromo all’epoca in cui essa compa- 
tibilità viene vagliata dall’ispettore del traffico aereo. 

Il diniego di concessione è un atto amministrativo 
non legato ad alcuna forma obbligatoria d! emana- 
zione. Esso atto, perciò, è normalmente adottato con 
lettera di ufficio, a firma dell'ispettore di traffico 
aereo. 

La concessione deve avere una durata minima di 
mesi tre. Questa durata minima non toglie all'Am- 
ministrazione aeronautica la facoltà di revocare la 
concessione, anche prima dello scadere dei tre mesi, 
quando l'amministrazione ritenga di ricorrere al prov- 
vedimento di revoca. 

Non è prevista una durata massima della conces- 
sione. Comunque, questa riteniamo поп possa essere 
fissata nel regolamento di esecuzione, in quanto tale. 


D Art. 695 Codice navigazione: « Negli aerodroni statali, 
compatibilmente con le esigenze del servizio aeronautico, 
l'ispettore di traffico aereo può concedere l'uso di avio 
rimesse o di altri edifici per la durata minima di tre тезі. 


. Il concessionario è tenuto al versamento di una cau- 
zione » 


LE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


La concessione di uso di aviorimesse o di altri 
edifici impone al concessionario l'obbligo di versare 
una cauzione. Questa rappresenta una garanzia con- 
tro un eventuale uso dannoso o pregiudizievole alle 
esigenze del servizio aeronautico nell'aerodromo o 
pregiudizievole alle stesse aviorimesse o edifici dati 
in uso, e perció la misura ne deve essere fissata dallo 
stesso concedente l'uso, cioè dall'ispettore del traffico 
aereo, con suo potere discrezionale e senza l'obbli- 
gatorio concorso di altro organo. 

Per la concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifici, non é espressamente previsto, come invece 
nella concessione di suolo negli aerodromi statali, 
l'uso ai fini attinenti al traffico aereo; ma, per l'eco- 
nomia generale delle concessioni aeronautiche, tali 
fini sono egualmente da ritenersi determinanti. 

Non é neanche previsto il concerto con un organo 
periferico dell'Amministrazione finanziaria рег la 
concessione di uso di aviorimesse o di altri edifici. In 
pratica, регб, il suddetto organo, е precisamente 
l'intendente di finanza competente, поп resta estraneo 
alla concessione, dato che, per l'art. 696 Codice navi- 
gazione, l'intendente di finanza é competente a fissare 
la misura del canone. 

La concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici, 
diversamente da quella di suolo negli aerodromi sta- 
tali, non può essere a titolo gratuito. 

La forma della concessíone deve essere quella del 
contratto approvato e registrato presso la Corte dei 
Conti, trattandosi di un negozio giuridico bilaterale. 
L'ispettore di traffico aereo firma il contratto quale 
rappresentante dell’Amministrazione aeronautica; il 
Ministro per l'Aeronautica lo approva. 

Per il versamento della cauzione, si adotta la stessa 
procedura prescritta dalla vigente legge e regola- 
mento di contabilità generale dello Stato in sede di 
contratti dello Stato. Е pertanto, ove la concessione 
uon superi la durata di tre mesi, il versamento della 
cauzione deve essere fatto a titolo provvisorio; ove 
superi detta durata minima, la cauzione deve essere 
definitiva già al momento del suo versamento. 

Oggetto della concessione è l'uso di aviorimesse e 
di altri edifici statali esistenti in un aerodromo statale; 
e perció la concessione non instaura alcun diritto 
reale, a favore del concessionario, sulle aviorimesse o 
sugli edifici di cui sia stato concesso l'uso. 

Nulla osta che la concessione sia limitata ad un 
uso parziale dell'aviorimessa o dell'edificio su cui 
cade la concessione stessa. 

Soggetto della concessione è chiunque; nel senso 
cioè che il concessionario può essere tanto una per- 
sona fisica, giuridicamente idonea, quanto una per- 
sona giuridica di diritto pubblico o privato. 

Le aviorimesse e gli edifici esistenti negli aerodromi 
statali sono beni di demanio aeronautico. Di qui la 
concessione in uso, che è un istituto di diritto pub- 
blico, in luogo della locazione, che è un istituto di 
diritto privato. 

L'obbligo della cauzione e quello del canone — l'uno 
e l'altro non imposti per le concessioni di suolo negli 
aerodromi statali —, l'oggetto stesso della conces- 
sione e la dizione dell'art. 696 Codice navigazione, 
ove parlasi di richiedente, fanno presumere che la 
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concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici venga 
fatta normalmente su richiesta del privato e non 
messa in gara o in licitazione ad iniziativa dell'ispet- 
tore del traffico aereo. 

L'art. 695 Codice navigazione prevede l'uso di 
aviorimesse o di edifici, ma puó essere dato in conces- 
sione anche l'uso di parte di un'aviorimessa o di un 
edificio. 

La concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici 
non deve essere trascritta ai fini e per glí effetti rispet- 
tivamente degli articoli 2643 e 2644 Codice naviga- 
zione, poiché il carattere di istituto di diritto pubblico 
che distingue la concessione esonera dal ricorrere a 
siffatta forma di pubblicità, precostituita in sede di 
diritto privato. 

Il canone per la concessione di uso di aviorimesse 
o di altri edifici, prendendo titolo giuridico dall'uso 
di un bene immobile, non integra il bilancio aeronau- 
tico, ma affluisce definitivamente al bilancio di en- 
trata; e perció, ne deve essere fatto il versamento 
all'ufhcio del registro competente per territorio. 

Gli aerodromi statali, di cui parla l'art. 695 Codice 
navigazione, ai fini della concessione di uso di avio- 
rimesse e di altri edifici, sono ovviamente quelli civili, 
formanti demanio aeronautico (vedi art. 692 Codice 
navigazione). Ció deducesi anche dall'art. 698 Codice 
navigazione, che affida al direttore di aeroporto la 
vigilanza sull'attività del concessionario. 

Non può escludersi che una concessione di uso di 
aviorimesse e di altri edifici abbia un termine asse- 
gnato, entro il quale se ne debba iniziare l’utilizzazione. 


DINAMICA DELLE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


т) Revoca delle concessioni.*) — Leggesi nella rela- 
zione ministeriale al decreto di approvazione del 
Codice della navigazione: « Nell'art. 697 ho disciplinato 
la revoca delle concessioni, seguendo gli stessi criteri 
accolti per le concessioni marittime. In conformità dei 
principi, la revoca è in ogni caso subordinata al ri- 
corso di motivi di pubblico interesse; ma, data la 
maggiore entità delle concessioni previste dall'art. бол, 


9) Art. 697 Codice navigazione: « Le concessioni di cui 
all'art. 694 possono essere revocate per specifici motivi 
inerenti al pubblico uso dell'aerodromo o per altre ragioni 
di pubblico interesse; le concessioni di cui all'art. 695 sono 
revocabili a giudizio discrezionale dell'Amministrazione 
aeronautica. 

La revoca non dà diritto ad indennizzo. Nel caso di 
revoca parziale si fa luogo ad una adeguata riduzione del 
canone, salva la facoltà prevista dal 1° comma dell'art. 44. 

Nelle concessioni che hanno dato luogo a costruzioni 
di opere stabili, salvo che non sia diversamente stabilito, 
l'Amministrazione aeronautica è tenuta a corrispondere 
un indennizzo aisensi degli ultimi due comma dell'art. 42 ». 

Le concessioni di cui all'art. 694 sono quelle di suolo 
negli aerodromistatali; mentre le concessioni di cui all'arti- 
colo 695 sono quelle di uso di aviorimesse e di altri edifici. 

La facoltà prevista dal 1? comma dell'art. 44 & quella 
riservata al concessionario di rinunziare alla concessione 
dandone comunicazione all'autorità concedente nel ter- 
mine di trenta giorni dalla notifica del provvedimento di 
revoca. 

L'indennizzo di cui agli ultimi due comma dell'art. 42 è 
pari al rimborso di tante quote parti del costo delle opere 
2. sono gli anni mancanti al termine di scadenza 

ssato. In cgni caso, l'indennizzo non риб essere superiore 
al valore delle opere al momento della revoca, detratto 
l'ammontare degli effettuati ammortamenti. 
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anche nei riguardi di esse, come per le concessioni 
marittime, indicate dall’art. 42, secondo comma, 
mi ё sembrato opportuno stabilire l’obbligo dell’Am- 
ministrazione di specificare nel provvedimento di 
revoca i motivi determinanti ». 

Questo punto della relazione chiarirà quanto siamo 
per dire. 

L'articolo in esame riguarda, innanzi tutto, tanto 
le concessioni di suolo negli aerodromi statali, quanto 
le concessioni di uso di aviorimesse e di altri edifici. 

Nel provvedimento di revoca, totale o parziale, di 
concessione di suolo negli aerodromi statali, una 
motivazione che dicesse: « per motivi inerenti al pub- 
blico uso dell'aerodromo » o che dicesse « per ragioni 
di pubblico interesse » o che usasse altra dizione del 
genere, renderebbe il provvedimento di revoca cen- 
surabile dinnanzi al Consiglio di Stato per violazione 
' di legge, dato che l'articolo in esame vuole che i 
motivi e le ragioni siano specificate. 

Non sarebbe censurabile per violazione di legge o per 
eccesso di potere dinnanzi al Consiglio di Stato un 
provvedimento di revoca, totale o parziale, di conces- 
sione di uso di aviorimesse o di altri edifici che non 
esponesse i motivi della revoca, dato che l'Ammini- 
strazione aeronautica può usare della facoltà di 
revoca con potere discrezionale. 

Riteniamo che la revoca, totale o parziale, della 
concessione di suolo o di uso che sia, sia sempre di 
competenza del Ministro per l'Aeronautica; nel primo 
caso, perchè ha egli stesso costituito il rapporto di 
concessione; nel secondo caso, perchè ha approvato 
il rapporto di concessione costituito dall'ispettore di 
traffico aereo. Ove cosi non fosse, il Codice parlerebbe 
di annullamento e non di revoca. Questa interpreta- 
zione non sembra in contrasto con l'art. 48 Codice 
navigazione, dato che l'ispettore di traffico aereo & 
organo periferico e dato che ё sempre consentito 
all'organo centrale sostituirsi a quello periferico. 

Per la revoca, totale o parziale, della concessione 
di suolo negli aerodromi statali, non occorre il previo 
concerto con il Ministro per le Finanze, ritornando 
il suolo alla sua destinazione normale; occorre peró 
che della revoca sia data comunicazione a detto Mi- 
nistro, per la necessaria annotazione nell'inventario 
degli immobili. 

П Codice non fissa la forma che deve essere assunta 
dal provvedimento di revoca; tuttavia riteniamo che 
questo debba rivestire la forma del decreto ministe- 
riale, sia perché si riferisce ad un provvedimento, 
quello di concessione, adottato anche esso con de- 
creto e cioé con il decreto di approvazione del con- 
tratto di concessione, sia perché il provvedimento 
di revoca riveste ovviamente il carattere di defini- 
tività. 

L'art. 697 Codice navigazione, come non obbliga 
l'Amministrazione aeronautica a manifestare i motivi 
che la inducano a revocare una concessione di uso 
di aviorimesse o di altri edifici (art. 695 Codice navi- 
gazione), così non l'obbliga a subordinare la revoca 
di quest'ultima concessione all'esistenza di motivi 
di pubblico interesse. Tali, però, li richiede la Rela- 
zione (vedi $ 1); per il che, ne resta circoscritto il giu- 
dizio discrezionale dell’Amministrazione aeronautica. 


È censurabile per eccesso di potere un provvedi- 
mento di revoca di concessione di suolo negli aero- 
dromi statali (art. 694 Codice navigazione) sempre 
quando il Consiglio di Stato non ravvisi il carattere 
di pubblico interesse nei motivi che l'Amministrazione 
aeronautica ha invece addotti come tali nel provve- 
dimento stesso. 

La disciplina della revoca delle concessioni è ispi- 
rata all'esigenza di adeguatamente tutelare gli inte- 
ressi della Amministraz' one aeronautica, che sono inte- 
ressi pubblici, con quelli del concessionario, che sono 
interessi privati. Ne consegue che la revoca, perchè 
determinata da motivi di interesse pubblico, non dà 
diritto a indennizzo; ma che, dato il diritto alla con- 
cessione acquisito dal concessionario, ove essa revoca 
sia parziale, il concessionario stesso, salva la facoltà 
di rinuncia alla concessione a lui assicurata dal Codice, 
deve avere una congrua riduzione del canone. 

La revoca parziale può cadere tanto sull'oggetto 
quanto sulla durata della concessione. E perciò: 
a) nelle concessioni di suolo, può essere ridotta la 
parte di suolo di aerodromo statale, già data in con- 
cessione; 5) nelle concessioni di uso di aviorimesse 
e di altri edifici, può esservi riduzione di spazio o 
riduzione di servizio o, ad un tempo, riduzione di 
spazio e di servizio; c) in tutte e due le concessioni, 
può esservi riduzione della durata della concessione; 
a meno che trattisi di concessione di uso di aviorimessa 
o di altro edificio per una durata non superiore ai tre 
mesi; nel quale caso, non è a parlare di revoca par- 
ziale, sibbene di revoca totale. 

L’adeguata riduzione del canone nei casi di revoca 
parziale di una concessione si risolve praticamente 
nella fissazione di un nuovo canone pendente la con- 
cessione nella sua nuova condizione; e perciò essa 
riduzione deve essere stabilita dal Ministro per 
l'Aeronautica, ma di concerto con il Ministro per le 
Finanze, in caso di revoca parziale di concessione di 
suolo negli aerodromi statali, e dall’intendente di 
finanza competente, d’accordo con il solo ispettore 
di traffico aereo, in caso di revoca parziale di con- 
cessione di uso di aviorimesse e di altri edifici. 

Nel caso di revoca parziale della concessione, l'arti- 
colo 697 Codice navigazione riserva al concessionario la 
facoltà di rinunziare alla concessione; dal che è ovvia- 
mente da dedurre non esservi obbligo per l’intendente 
di finanza competente, nei casi di revoca parziale di 
concessione di uso di aviorimesse o di altri edifizi, 
di assicurarsi l'accordo anche con il concessionario, 
oltre che con l'ispettore di traffico aereo, per la 
determinazione dell’adeguata riduzione del canone. 

È anche da dedurre non avere il concessionario, 
tanto nella revoca parziale di concessione di suolo 
negli aerodromi statali, quanto nella revoca раг- 
ziale di concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifizi, titolo giuridico per contestare о ricorrere 
avverso l'adeguamento introdotto nella riduzione del 
canone. 

Nei casi di revoca parziale di concessione di uso 
di aviorimesse e di altri edifizi, un eventuale disac- 
cordo sull'adeguamento nella riduzione del canone 
tra l'intendente di finanza competente e l'ispettore 
di traffico aereo concedente è anche esso diretto, Ш 
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апаіоріа alla norma dell’art. 696 Codice navigazione, 
dal Ministro per le Finanze. 

Le concessioni che possono dar luogo a costruzioni 
di opere stabili sono, di regola, quelle di suolo negli 
aerodromi statali. 

La relazione ministeriale, § 43, in sede di revoca 
delle concessioni marittime (art. 42, richiamato dal- 
Гагі. 697 Codice navigazione), dice: « Peraltro, se 
la concessione abbia dato luogo alla costruzione di 
opere stabili, sarebbe iniquo prescindere in ogni caso 
dall’indennizzo е si ё percid stabilito, ..., che la p. a. 
deve corrispondere un'indennizzo pari al rimborso 
di tante quote parti del costo delle opere quanti sono 
gli anni mancanti al termine di scadenza. I,’indennizzo 
non puó, comunque, superare il valore delle opere 
al momento della revoca, detratto l'ammontare degli 
effettivi ammortamenti ». 

Nel calcolare l'indennizzo pari al rímborso di tante 
quote parti del costo delle opere quanti sono gli anni 
mancanti al termine di scadenza fissato, bisogna ripor- 
tarsi, per il conteggio, all'epoca d'inizio della costru- 
zione dell'opera stabile e non all'epoca d'inizio della 
concessione, calcolando le quote parti ad annualità. 
Cosi ad esempio, per una costruzione che sia costata 
L. 100.000 e che abbia avuto luogo nel 10? anno di 
una concessione ventennale, poi revocata nel 12? anno 
di sua decorrenza, l'ammontare dell'indennizzo sarà 
di L. 80.000 ([100.000 : тој x 8) e non di L. 40.000 
([100.000 : 20] x 8). Che ove il valore della costruzione 
al momento della revoca (e cioé nel 12? anno di de- 
correnza della concessione) sia di L. 80.000 e gli effet- 
tuati ammortamenti al suddetto momento siano di 
complessive L. 10.000, l'ammontare dell'indennizzo 
бага non pià di L. Зо.ооо ([100.000 : то] x 8), sibbene 
di L. 70.000 ([80.000–10.000] < [10.000 x 8]). 

Nell'ipotesi — soltanto teorica — che alcun ammor- 
tamento risulti effettuato al momento della revoca, 
gli ammortamenti stessi devono essere egualmente 
calcolati e conteggiati in diminuzione. In tal senso 
deve essere intesa la dizione: « detratto l'ammontare 
degli effettuati ammortamenti ». 

Nel contratto di concessione, pud essere stabilito 
che, in caso di revoca ed ove la concessione abbia 
dato luogo a costruzione di opere stabili, 1’Ammini. 
strazione aeronautica sia tenuta a corrispondere un 
indennizzo iu misura maggiore o minore di quella pari al 
rimborso di tante quote-parti del costo delle opere quanti 
sono gli anni mancanti al termine di scadenza fissato; 
anche in tal caso, però, l'indennizzo non può essere 
superiore al valore delle opere al momento della revoca, 
detratto l'ammontare degli effettuati versamenti. 

Gli ultimi due comma dell'art. 42, richiamati dal- 
l'art. 697 Codice navigazione, sono applicabili anche 
in casi di revoca parziale di una concessione, che abbia 
dato luogo a costruzioni di opere stabili, sempre quando 
la revoca parziale si ripercuota sulla utilizzazione 
che, dopo essa revoca, il concessionario potrà ancora 
fare delle suddette costruzioni. 

A norma dell'art. 44 Codice navigazione, il provve- 
dimento di revoca deve essere, dall'autorità aeronau- 
tica revocante, notificato al concessionario. 

Riteniamo che la notifica possa essere fatta con 
lettera raccomandata con ricevuta di ritorno, anziché 
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per ministerio di ufficiale giudiziario, stante che, 
ove non sia espressamente previsto l'intervento del- 
l'ufficiale giudiziario, la stessa garanzia di ricezione 
é legata all'una ed all'altra procedura di notifica. 
Questa, peraltro, non puó essere sostituita da alcuna 
forma di pubblicazione. 

А norma dell'art. 48 Codice navigazione, la revoca 
della concessione deve essere dichiarata dalla stessa 
autorità aeronautica che ha fatto la concessione. 


2) Decadenza dalla concessione. © — L'istituto della 
decadenza si differenzia, fra l'altro, da quello della 
revoca, perché quest'ultimo é su iniziativa dell'Ammi- 
nistrazione aeronautica, mentre il primo ё la sanzione 
amministrativa di ип’ inadempienza contrattuale com- 
messa dal concessionario. | 

Normalmente, la mancata esecuzione delle opere 
prescritte nell'atto di concessione riguarderà la con- 
cessione di suolo negli aerodromi statali e il mancato 
inizio della gestione riguarderà la concessione di uso 
di aviorimesse e di altri edifici; ma non puo escludersi 
che una concessione di suolo negli aerodromi statali 
abbia un termine assegnato per la costruzione di avio- 
rimesse o altri edifici o impianti e altro termine entro 
il quale debbasi iniziare l'utilizzazione a fini attinenti 
al traffico aereo delle aviorimesse o edifici o impianti 
costruiti. 

Egualmente non può escludersi che una concessione 
di uso di aviorimesse e di altri edifici abbia un termine 
assegnato per l'occupazione e adattamento delle avio- 
rimesse o di altri edifici e altro termine entro il quale 
debbasi iniziare l'uso delle aviorimesse o di altri edi- 
fici occupati e adattati. 

Il comma а) dell'articolo 47 Codice navigazione 
parla di «opere prescritte nell'atto di concessione » 
e di « termini assegnati »; ma, data la natura contrat- 
tuale delle concessioni aeronautiche, le due espres- 
sioni devono intendersi per « opere descritte nell'atto 
di cessione » e per « termini concordati ». 

La continuità dell'uso, in mancanza della quale 
la concessione decade, non puó essere presunta, ma 
deve essere espressamente rilevata — e per il periodo 
fissato — dall'atto di concessione. Infatti, il comma 5) 
dell'articolo 47 Codice navigazione parla di « periodo 
fissato a questo effetto » e cioé all'effetto dell'uso con- 
tinuaio. 


© Art. 47 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): « L'Amministrazione puó dichiarare 
la decadenza del concessionario: 

a) per mancata esecuzione delle opere prescritte nel- 
l'atto di concessione o per mancato inizio della gestione 
nei termini assegnati; 

b) per non uso continuato durante il periodo fissato 
a questo effetto nell'atto di concessione, о per cattivo uso; 

c) per mutamento sostanziale non autorizzato dello 
scopo per il quale 6 stata fatta la concessione; | 

d) рег omesso pagamento del canone per il numero di 
rate fissato a questo effetto dall'atto di concessione; 

е) per abusiva sostituzione di altri nel godimento della 
concessione; l Ке | | 

f) per inadempienza degli obblighi derivanti dalla 
concessione o imposti da norme di leggi o di regolamenti. 

Nel caso di cui alle lettere a) e Б), l'Amministrazione può 
accordare una proroga al concessionario. N | 

Prima di dichiarare la decadenza, Amministrazione 
fissa un termine entro il quale l'interessato puó presentare 

ıe deduzioni. . 

Ы Al concessionario decaduto non spetta alcun rimborso 


per opere eseguite пё per spese sostenute ». 
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П cattivo uso, di cui al comma 5) dell'articolo 47 
Codice navigazione, é quell'uso che, comunque, non 
taccia raggiungere la realizzazione totale o parziale 
od anche soltanto tempestiva dei fini attinenti al 
traffico aereo, perseguiti con la concessione, sia que- 
sta di suolo negli aerodromi statali, sia di aviorimesse 
o di altri edifici. 

In relazione al comma с) dell'articolo 47 Codice 
navigazione, come il mutamento sostanziale auto- 
rizzato dell'Amministrazione aeronautica deve essere 
egualmente inteso al perseguimento di fini attinenti 
al traffico aereo, così un mutamento sostanziale inteso 
al suddetto perseguimento, ma non autorizzato dal- 
lAmministrazione aeronautica, è egualmente causa 
di decadenza dalla concessione. 

L'autorizzazione al mutamento sostanziale deve 
essere data dalla stessa autorità aeronautica che ha 
fatto la concessione; e perciò, dal Ministro per l'Aero- 
nautica, ove trattisi di concessione di suolo negli aero- 
dromi statali e dall'ispettore di traffico aereo, ove 
trattisi di concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifici. 

Interviene la decadenza dalla concessione anche 
in caso di mancato pagainento, nel termine fissato 
dall'atto di concessione, di una sola rata di canone; 
in tale senso deve intendersi la dizione usata dal co- 
dice nella lettera d) del suo art. 47. 

Ai fini della decadenza dalla concessione, il ritar- 
dato pagamento vale come omesso pagamento; tanto 
è vero che, come deducesi dal 2? comma dell'articolo 47 
Codice navigazione, non é consentito all'Amministra- 
zione aeronautica prorogare la scadenza del termine 
al fine di sanare il ritardo nel pagamento. 

La lettera e) dell'articolo 47 Codice navigazione 
parla di sostituzione abusiva; il che conferma il carat- 
tere personale delle concessioni aeronautiche. 

Il mancato pagamento del canone nel termine sta- 
bilito é anche esso inadempienza agli obblighi deri- 
vanti dalla concessione, di cui alla lettera f) dell'arti- 
colo 47 Codice navigazione. 

Verificandosi i casi previsti dalle lettere a) e 8) 
dell'articolo 47 Codice navigazione, il concessionario 
non ha alcun diritto alla proroga; per il che, ove que- 
sta venga richiesta, l'Amministrazione aeronautica 
può denegarla senza motivazione. 

La proroga, di cui al 2° comma dell’art. 47 Codice 
navigazione, può essere concessa dall'Amministra- 
zione aeronautica anche di propria iniziativa, e cioè 
anche senza che vi sia un’espressa richiesta del con- 
cessionario. 

La proroga, di che trattasi, può essere adottata 
al fine di evitare l'intervento della decadenza, come 
può essere adottata dopo l'intervenuta decadenza, 
al fine di sanare quest’ultima. Ciò in quanto, fondan- 
dosi la sanzione della decadenza su una causa impu- 
tabile al concessionario, soccorre essa sanzione a 
favore dell’Amministrazione aeronautica, che può, 
perciò, rinunziare alla sanzione stessa preordinata 
a suo favore. Soltanto occorte che, in tal caso, la pro- 
roga sia accordata con le stesse formalità con le quali 
fu in precedenza dichiarata la decadenza. 

Altra considerazione induce a ritenere che la pro- 
roga possa essere adottata anche dopo l'intervenuta 


decadenza, in quanto, se l'Amministrazione aeronau- 
tica può dichiarare o non dichiarare la decadenza 
dinanzi allinadempienza del concessionario, può 
anche sanare, accordando una proroga, gli effetti 
della decadenza da essa in precedenza dichiarata. 

La proroga adottata dopo l'intervenuta decadenza 
non revoca la dichiarazione di decadenza, ma sol. 
tanto ne rende inoperanti gli effetti. 

La proroga deve essere adottata dalla stessa auto- 
rità aeronautica che ebbe a fare la concessione; e 
perciò dal Ministro per l'Aeronautica in caso di con- 
cessione di suolo negli aerodromi statali e dall'ispet- 
tore di traffico aereo in caso di concessione di suolo 
di aviorimesse e di altri edifici. 

La decadenza dalla concessione é una sanzione 
preordinata in caso di inadempienza del concessio- 
nario. Nulla vieta, peró, che l'Amministrazione aero- 
nautica, dinanzi ad una o ad alcune delle inadempienze 
previste dall'art. 47 Codice navigazione, riscontri, 
a cagione di queste, ragioni di pubblico interesse, 
che la inducano a revocare la concessione, anzi che a 
dichiararne la decadenza. Nel quale caso, l'inadem- 
pienza del concessionario si addimostra una causa 
occasionale, mentre le ragioni di pubblico interesse 
agiscono da causa determinante la revoca dalla con- 
cessione. 

L'elencazione, dalla lettera a) alla lettera f), del- 
lart. 47 Codice navigazione dei casi nei quali é 
consentito dichiarare la decadenza é tassativa, non 
dimostrativa. 

La decadenza deve essere dichiarata. Riteniamo 
che a ció sia sufficiente 1а formalità del decreto mini- 
steriale, trattandosi di por fine ad un atto bilaterale 
con provvedimento unilaterale; in analogia, peraltro, 
alla formalità prescritta dall'art. тїз del vigente 
regolamento di contabilità di Stato per il caso, ivi 
contemplato, di diniego di approvazione di un con- 
tratto. 

La decadenza, verificandosi le premesse dell'arti- 
colo in esame, puó, non deve, necessariamente inter- 
venire. Ove dunque la decadenza non sia dichiarata, 
si stabilisce una situazione di fatto diversa da quella 
di diritto; situazione di fatto che puó anche essere 
legittimata dall'Amministrazione aeronautica modi- 
ficando la concessione nella parte di essa già innovata 
di fatto. 

Ove l'Amministrazione aeronautica intenda dichia- 
rare la decadenza, la fissazione di un termine entro 
il quale l'interessato può presentare le sue deduzioni, 
è obbligatoria. Di conseguenza, ove la decadenza 
venga pronunziata senza il previo suddetto termine, i 
provvedimento è censurabile per violazione di legge. 

La dichiarazione di decadenza deve essere moti- 
vata, stante che i casi di decadenza sono tassativa- 
mente previsti dalla legge. 

In caso di ricorso del concessionario agli ordinari 
rimedi avverso il provvediment › di decadenza dalla 
concessione, ove il conc ssionario contesti l'esistenza 
dell'inadempienza, il motivo del ricorso sarà per vio- 
lazione di legge; ove, invece, contesti la valutazione 
che l'Amministrazione aeronautica ha fatto dell’ ina- 
dempienza commessa dal concessionario, il motivo 
del ricorso sarà per eccesso di potere. 


LE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


Dinanzi ad una delle previste inadempienze del 
«concessionario, è nel potere discrezionale dell’ Ammi- 
nistrazione aeronautica dichiarare o non dichiarare 
la decadenza dalla concessione. 

Riteniamo, però, che tale discrezionalità non si 
stenda al caso di inadempienza degli obblighi impo- 
sti al concessionario da norme di leggi o di regola- 
menti, di cui alla lettera /) dell’art. 47 Codice navi- 
gazione, diversamente l'Amministrazione aeronautica 
concorrerebbe, con la disapplicazione della sanzione 
amministrativa in suo potere, alla violazione di esse 
norme. Riteniamo perciò che, nel suddetto caso, la 
dichiarazione di decadenza sia obbligatoria per ’Ат- 
ministrazione aeronautica. 

Al concessionario decaduto dalla concessione non 
spetta alcun rimborso per opere eseguite nè per spese 
sostenute. La norma dell’art. 47 Codice navigazione 
è restrittiva nei confronti di quella dell’art. 49 Codice 
navigazione, in quanto non è riconosciuto al conces- 
sionario decaduto alcun rimborso non solo per le opere 
non amovibili, ma anche per alcuna spesa comunque 
sostenuta. 

La decadenza dalla concessione deve essere dichia- 
rata dall'autorità aeronautica che ha fatto la conces- 
sione (vedi art. 48 Codice navigazione). 


3) Autorità competente a dichiarare la revoca e la 
decadenza. — La dichiarazione di revoca o di deca- 
denza è un atto amministrativo, al quale l'art. 48 
Codice navigazione riserva speciali formalità, che 
saranno stabilite dal Regolamento. | 

Detto articolo peraltro attribuisce all'autorità che 
ha fatto la concessione la competenza a dichiarare 
la revoca o la decadenza. 


4) Modifica o estinzione della concessione: a) Per 
fatto dell’ Amministrazione. 2) ~ Leggesi nella rela- 
zione ministeriale (n. 43): « Nei casi in cui la con- 
cessione non sia del tutto utilizzabile per revoca 
parziale da parte della P. A., o per costruzioni di 
opere di pubblica utilità, si è conferita al concessio- 
nario la facoltà di rinunzia. Inquadrandosi l'una е 
l’altra ipotesi nello schema della revoca, non vi può 
essere dubbio sull'applicabilità del 4° e 5° comma 
dell’art. 42 ». E pertanto, nelle concessioni che hanno 
dato luogo a costruzione di opere stabili l'Ammini- 
strazione aeronautica, salvo che non sia diversamente 
stabilito, è tenuta a corrispondere un indennizzo pari 
al rimborso di tante quote parti del costo delle opere 
quanti sono gli anni mancanti al termine di scadenza 


fissato. 


© Art. 48 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): «La revoca e la decadenza della 
concessicne sono dichiarate, con le formalità stabilite 
dal regola mento, dall'autorità che ha fatto la concessione ». 

? Art. 44 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Ccdice navigazione): «Іп caso di revoca parziale, 1) con- 
cessionario ha facoltà di rinunziare alla concessione dan- 
done comunicazione alla autorità concedente nel termine 
di 3o giorni dalla notifica del provvedimento di revoca. 

La stessa facoltà spetta al concessionario anche quando 
l'utilizzazione della concessione sia resa impossibile in 
parte, іп conseguenza di opere costruite per fini di pub- 

lico interesse dallo Stato o da altri enti pubblici. | 

Se l'utilizzazione é resa totalmente impossibile, la con- 
cessione si estingue ». 
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In ogni caso, l'indennizzo non può essere superiore 
al valore delle opere al momento della revoca, detratto 
l'ammontare degli effettuati ammortamenti. 

Quanto dicesi nel presente paragrafo concerne 
tanto le concessioni di suolo negli aerodromi statali, 
quanto le concessioni di uso di aviorimesse e di altri 
edifici. 

Ove il concessionario si avvalga della facoltà di 
rinunziare alla concessione, il codice prescrive che ne 
venga fatta comunicazione all'autorità aeronautica 
concedente (Ministro per l'Aeronautica o ispettore 
di traffico aereo), non all'autorità aeronautica revo- 
cante (Ministro per l'Aeronautica). 

I 3o giorni formanti il termine per la comunica- 
zione di rinunzia devono essere utili; e perció, nel 30? 
giorno dalla notifica del provvedimento di revoca 
deve pervenire, non soltanto essere trasmessa, alla 
autorità aeronautica concedente la comunicazione 
di rinunzia. 

La rinunzia alla concessione non deve essere noti- 
ficata, ша soltanto comunicata; e perció resta a scelta 
e ad un tempo a rischio del rinunziante la forma di 
comunicazione da lui adottata. 

Ove la comunicazione di rinunzia pervenga dopo 
il 30° giorno dalla notifica del provvedimento di re- 
voca, l'autorità concedente puó egualmente accedere 
alla rinunzia; stante che il termine di 30 giorni е posto 
nell’interesse dell'Amministrazione aeronautica, non 
nell'interesse del rinunziante; nel qual caso, riteniamo 
che la competenza ad accedere alla rinunzia comuni- 
cata fuori termine, anche in caso di revoca parziale 
di una concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifici, sia da riservare all'Amministrazione aeronau- 
tica centrale. 

П 2? comma dell'art. 44 Codice navigazione non 
configura il caso di revoca parziale espressa, sibbene 
quello di revoca parziale tacita, in quanto l'utilizza- 
zione della concessione é resa impossibile in parte. Di 
conseguenza, non essendovi provvedimento di revoca, 
non sussiste la formalita della notifica al concessio- 
nario, né quella del termine dei 30 giorni per comuni- 
care la rinunzia alla concessione. 

Non, puó essere fatto carico all'Amministrazione 


 aeronautica (o ad altra Amministrazione dello Stato) 


di non aver comunicato al concessionario la propria 
determinazione di costruire opere che avrebbero reso 
parzialmente impossibile l'utilizzazione della con- 
cessione о di non aver almeno comunicato l’inizio 
della costruzione di dette opere, stante che siffatto 
obbligo non é sancito dall'art. 44 Codice navigazione. 
L'obbligo di cui innanzi non sussiste neanche per gli 
altri enti pubblici. 

Non occorre che le opere di pubblico interesse siano 
necessariamente costruite sull'aerodromo statale ove 
trovasi la concessione aeronautica, non richiedendo 
il codice che i fini di pubblico interesse debbano iden- 
tificarsi in fini attinenti al traffico aereo. 

Il concessionario, cui le nuove opere importano una 
parziale impossibilità di utilizzare la concessione, non 
ha gravame contro la dichiarazione di pubblico inte- 
resse delle opere stesse, stante che, ove non intenda 
rinunziare alla concessione, ha il diritto di ottenere 
un'adeguata riduzione del canone. 
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П concessionario pud rinunziare alla concessione 
non prima che le opere rendano di fatto impossibile 
in parte l'utilizzazione della concessione; quindi non 
prima del tempo che sia intercorso tra la dichiarazione 
di pubblico interesse e l'inizio della costruzione delle 
opere. Puó, per contro, rinunziare alla concessione, 
senza termine perentorio, nel tempo che intercorre 
tra l'inizio della costruzione e la fine del periodo della 
concessione. 

Peraltro, dato che l'Amministrazione aeronautica 
non può rigettare la comunicazione di rinunzia fatta 
come innanzi, la rinunzia stessa decorre dalla data 
di comunicazione e non da quella di revoca parziale, 
perché il concessionario puó anche non rinunziare. 

Se l’utilizzazione è resa totalmente impossibile, 
l'estinzione della concessione è di diritto ossia non 
deve essere espressamente dichiarata con atto della 
Amministrazione aeronautica concedente. 

Le conseguenze della estinzione sono le stesse di 
quelle della revoca totale; e pertanto l'estinzione non 


dà diritto ad indennizzo, ma dà diritto, in caso di ` 


costruzione di opere stabili, all'indennizzo di cui 
all'art. 697, comma 3?, Codice navigazione. 

A tutti gli effetti, l'estinzione s'identifica nel tempo 
col momento in cui l'utilizzazione е resa, di fatto, 
totalmente impossibile. 

L’onere della prova di impossibilità parziale o 
totale di utilizzazione della concessione é a carico 
del concessionario, al quale pertanto è riservata l'ini- 
ziativa della prova stessa, da fornire al Ministro per 
l'Aeronautica ove trattisi di concessione di suolo negli 
aerodromi statali e all'ispettore di traffico aereo ove 
trattisi di concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifici. 

b) Per cause naturali. J — «L'art. 45 disciplina 
la diminuzione e la impossibilità di utilizzazione dei 
beni demaniali dovute a cause naturali. Nella prima 
ipotesi, al concessionario spetta una congrua ridu- 
zione di canone; nella seconda, la concessione si estin- 
gue e non é dovuto al concessionario alcun indennizzo. 
L'Autorità concedente non deve infatti essere tenuta 
per gli eventi naturaliche incidono sull'uso dei beni con- 
cessi». Cosi la relazione ministeriale, al § 44, tanto per 
le concessioni di suolo negli aerodromi statali, quanto 
per le concessioni di uso di aviorimesse e di altri edifici. 

La condizione del concessionario nel caso di modifica 
della concessione per cause naturali è meno vantag- 
giosa di quella nel caso di modifica per fatto dell'Am- 
ministrazione; nel quale ultimo caso, é prevista la 
rinunzia alla concessione, non prevista invece nel 
primo caso. 

La condizione del concessionario nel caso di estin- 
zione della concessione per cause naturali é identica 
a quella del concessionario stesso nel caso di estinzione 
per fatto dell'Amministrazione. 

La modifica o l'estinzione della concessione per cause 
naturali non dà diritto ad alcun indennizzo; neanche 
a quello di cui all'art. 697, comma 3? Codice naviga- 
zione; essendo quest'ultimo legato al presupposto 
della revoca e, anche in questo caso, sempre quando 
non sia diversamente stabilito. 

Le cause naturali, cui accenna l'art. 45 Codice navi- 
gazione, sono determinabili per eliminazione. Poiché 


infatti gli articoli 44 e 45 contemplano lo stesso oggetto 
e cioé la modifica o l'estinzione della concessione ma 
come effetto di opposte cause determinanti (precisa- 
mente, il fatto dell'Amministrazione per l'art. 44 e 
le cause naturali per l'art. 45), ё evidente come le 
cause naturali siano tutte quelle alle quali non abbia 
comunque concorso il fatto dell'Amministrazione. 

Poiché in caso di modifica per cause naturali l'ade- 
guata riduzione del canone si risolve praticamente 
nella fissazione di un nuovo canone pendente la con- 
cessione nella sua nuova condizione e poiché l'articolo 
in esame non riserva al concessionario la facoltà di 
rinunziare alla concessione (come é invece in caso di 
revoca parziale), riteniamo che, in analogia al dispo- 
sto dall'art. 696, comma primo, e limitatamente alla 
modifica per causa naturale di concessione di uso 
di aviorimesse e di altri edifizi, l'adeguamento nella 
misura del canone debba essere concordato anche 
con il concessionario. 

Poiché l'adeguata riduzione del canone é sancita 
dall'art. 45 Codice navigazione come un diritto del 
concessionario, é a carico di costui far valere siffatto 
diritto, chiedendo la riduzione al Ministro per l'Aero- 
nautica, ove trattisi di concessione di suolo negli aero- 
dromi statalie all' ispettore di traffico aereo, ove trattisi 
di concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici. 

L'adeguata riduzione del canone decorre dal giorno 
in cui le cause naturali hanno ristretto l'utilizzazione 
della concessione. 

L,'estinzione della concessione si identifica nel tempo 
col momento in cui le cause naturali rendono l'utiliz- 
zazione impossibile. ; 

бе l'utilizzazione è resa totalmente impossibile, 
lestinzione della concessione è di diritto, ossia non 
deve essere espressamente dichiarata con atto della 
Amministrazione aeronautica concedente. 

L'onere della prova di impossibilità parziale o to- 
tale di utilizzazione della concessione è a carico del 
concessionario, al quale pertanto è riservata l'inizia- 
tiva della prova stessa. 


5) Devoluzione delle opere non amovibili. 2) - Oc- 
corre premettere: 


a) che la modificazione e la cessazione della con- 
cessione non danno diritto ad indennizzo; b) che la 


) Art. 45 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): « Quando, per cause naturali, i beni 
del demanio marittimo concessi subiscono modificazioni 
tali da restringere l'utilizzazione della concessione, il conces- 
sionario ha diritto ad una adeguata riduzione del canone. 

Qualora le cause predette cagionino modificazioni tali 
della consistenza dei beni da rendere impossibile l'ulteriore 
utilizzazione della concessione, questa si estingue ». 

? Art. 49 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): «Salvo che sia diversamente sta- 
bilito nell'atto di concessione, quando venga a cessare la 
concessione, le opere non amovibili, costruite sulla zona 
demaniale, restano acquisite allo Stato, senza alcun com- 
penso o rimborso, salva la facoltà dell'autorità concedente 
di ordinarne la demolizione con la restituzione del bene 
demaniale nel pristino stato. ; 

_In quest'ultimo caso, l'Amministrazione, ove il conces- 
sionario non esegua l'ordine di demolizione, риб provve- 
dervi d’utticio a termini dell'art. 54». А 

Ai sensi di detto articolo, il capo del compartimento 
ingiunge al contravventore di rimettere le cose in pristino 
entro il termine a tal fine stabilito e, in caso di mancata 


esecuzione dell'ordine, provvede d'ufficio, a spese dell'inte- 
ressato, 
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modificazione e la cessazione della concessione, che 
abbiano origine da fatto dell'Amministrazione, danno 
diritto allindennizzo per opere stabili costruite dal 
concessionario; c) che la modificazione e la cessazione 
della concessione, che abbiano origine da cause natu- 
rali o da fatto o omissione del concessionario, non 
danno diritto all'indennizzo per opere stabili costruite 
dal concessionario. 

Ció premesso, diciamo che l'art. 49 Codice navi- 
gazione subordina l'acquisizione allo Stato, in caso 
di cessazione della concessione, delle opere non amo- 
vibili costruite sulla zona demaniale alla condizione 
che non sia stato diversamente stabilito nell'atto di 
concessione. 

In mancanza, dunque, di una espressa statuizione 
nell’atto di concessione, l’acquisizione gratuita allo 
Stato è di diritto e non può, perciò, essere ammessa 
una contraria presunzione. 

Nel caso che, nell'atto di concessione, sia stato 
stabilito un compenso in corso per le opere non amo- 
vibili costruite sulla zona demaniale e acquisite allo 
Stato per effetto della cessazione della concessione, 
esso compenso o rimborso deve essere corrisposto 
nella misura di cui agli ultimi due comma dell'art. 42 
Codice navigazione, richiamato dall'art. 697 del Co- 
dice stesso. 

Riteniamo che l'eventuale ordine di demolizione 
debba essere impartito con prescritte formalità, dato 
che esso forma titolo giuridico per la esecuzione in 
danno, in caso di inadempienza all'ordine stesso da 
parte del concessionario cessato; dato cioé che esso 
sí identifica in una ingiunzione. 

L'ordine di demolizione deve essere dato dal Mini- 
stro per l'Aeronautica, ove trattisi di concessione di 
suolo negli aerodromi statali e dall'ispettore di traffico 
aereo, ove trattisi di concessione di uso di aviorimesse 
e di altri edifizi. 

Ove il concessionario non esegua l'ordine di demo- 
lizione, « l’Amministrazione » — dice l'art. 49 Codice 
navigazione — « риф provvedervi di ufficio a termini 
dell'art. 54». L'articolo che ha affidato l'ordine di 
demolizione all'autorità concedente affida ora alla 
« Amministrazione » la facoltà di provvedere di ufficio 
in caso di inadempienza. Riteniamo che per « Ammini- 
strazione » debba intendersi, in questo caso, « Ammi- 
nistrazione centrale »; e perció, anche ove trattisi di 
concessione di uso di aviorimesse e di altri edifici. 


6) Subingresso nella concessione. 1) — Tanto nel caso 
di sostituzione volontaria quanto nel caso di vendita 
forzata o di esecuzione forzata, l'intervento della 


? Art. 46 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): « Quando il concessionario intende 
sostituire altri nel godimento della concessione deve chie- 
dere l'autorizzazione dell'autorità concedente. 

In caso di vendita o di esecuzione forzata, l'acquirente 
o l'aggiudicatario di opere o impianti costruiti dal conces- 
sionario su beni demaniali non puó subentrare nella con- 
cessione senza l'autorizzazione dell'autorità conccdente. 

In caso di morte del concessionario gli eredi subentrano 
nel godimento della concessione, ma devono chiederne la 
conferma entro sei mesi, sotto pena di decadenza. Se, per 
ragioni attinenti all'idoneità tecnica od economica degli 
eredi, l'Amministrazione ncn ritiene opportuno confer- 
mare ]a concessione, si applicano le norme relative alla 


геуоса », 


autorita aeronautica concedente la concessione deve 
essere preventivo in rapporto all'utilizzazione della 
concessione stessa da parte di altri, non preventivo 
in rapporto alla istituzione del negozio giuridico di 
sostituzione volontaria o in rapporto all'effettuazione 
della vendita forzata o della esecuzione forzata, non 
potendo l'autorità aeronautica concedente comun- 
que vietare che il negozio di sostituzione volontaria 
venga istituito o che abbia luogo la vendita forzata 
o la esecuzione forzata, ma potendo soltanto negare 
l'autorizzazione al subingresso nella concessione anche 
dinnanzi alla sostituzione volontaria già istituita o din- 
nanzi alla vendita o esecuzione forzata già effettuata. 

Dal che derivano le seguenti due conseguenze: 

a) che, ove il negozio di sostituzione volontaria 
sia stato istituito e l'autorizzazione al subingresso 
nella concessione sia stata negata, il concessionario 
e colui che avrebbe dovuto subentrare nella con- 
cessione non hanno azione alcuna avverso l'Am- 
ministrazione aeronautica a cagione della denegata 
autorizzazione, mentre restano integri ed impre- 
giudicati i rapporti esistenti tra l'Amministrazione 
aeronautica ed il concessionario e derivanti dalla 
concessione. 

Riteniamo, inoltre, che anche colui che avrebbe 
dovuto subentrare nella concessione non abbia azione 
alcuna avverso il concessionario, stante che la condi- 
zione dell'autorizzazione al subingresso ne viene da 
una disposizione di legge e stante anche che l'avve- 
rarsi di essa condizione è indipendente dalla volontà | 
del concessionario; 

b) che, ove la vendita forzata o l'esecuzione for- 
zata abbia avuto luogo e l'autorizzazione al subin- 
gresso nella concessione sia stata negata, colui che 
avrebbe dovuto subentrare nella concessione non ha 
azione per danno avverso l'Amministrazione aero- 
nautica a cagione della denegata autorizzazione; nel 
qual caso, peró, riteniamo si configuri a suo favore 
il caso della utilizzazione resa totalmente impossi- 
bile per fatto dell’Amministrazione aeronautica, di 
cui all'art. 44 Codice navigazione e che se ne debba, 
di conseguenza, applicare la disciplina. 

In sede di concessioni aeronautiche, l'art. 46 Codice 
navigazione non prevede alcuna limitazione della 
responsabilità patrimoniale del concessionario, che 
sia debitore. E rispettata, pertanto, la norma di cui 
all'art. 2740 del Codice civile. 

La vendita e l'esecuzione forzata ipotizzate dal- 
lart. 46 Codice navigazione sono rispettivamente 
quelle di cui agli articoli 2919 e 2930 del Codice 
civile. 

Soltanto nel caso di morte del concessionario, il 
subingresso degli eredi nella concessione è di diritto; 
e perció l'articolo in esame parla di concessione da 
confermare, mentre nei casi di sostituzione volontaria 
o vendita o esecuzione forzata, l'articolo stesso parla 
di autorizzazione a subentrare. 

L'articolo, peraltro, non dice a chi, in caso di morte 
del concessionario, debba essere richiesta la conferma 
della concessione. Riteniamo che, come per l'auto- 
rizzazione nei casi di sostituzione volontaria o di ven- 
dita o esecuzione forzata, così anche la conferma 
debba essere richiesta al Ministro per l'Aeronautica, 
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Ove trattisi di concessione di suolo negli aerodromi 
statali e all’ispettore di traffico aereo, ove trattisi 
di concessione di uso di aviorimesse e di altri edifizi. 

Il termine di mesi sei è perentorio; esso decorre 
dalla data della morte del concessionario. 

Nel caso di non richiesta conferma, decade non la 
concessione già fatta al concessionario poi deceduto, 
sibbene la concessione passata di diritto agli eredi e 
fin dal momento della morte del concessionario. 

La mancata conferma della concessione deve essere 
motivata da ragioni attinenti all’idoneita tecnica 
ed economica degli eredi. E perciò: 

a) È censurabile per violazione di legge il provve- 
dimento di denegata conferma, che non abbia alcuna 
motivazione o che sia motivato da ragioni non atti- 
nenti all’idoneita tecnica od economica degli eredi; 

b) È censurabile per eccesso di potere il provve- 
dimento di denegata conferma motivato da ragioni 
ritenute, dall’Amministrazione aeronautica, attinenti 
all'idoneità tecnica od economica degli eredi, ma non 
ritenute poi egualmente tali dal Consiglio di Stato. 

L'espressione: « ragioni attinenti all'idoneità tecnica 
od economica degli eredi » usata dall'art. 46 Codice 
navigazione non equivale all'altra «inidoneità tec- 
nica od economica degli eredi», potendo l'Ammini- 
strazione aeronautica riconoscere l'idoneità tecnica 
od economica degli eredi e non pertanto operare 
legittimamente, qualora per ragioni attinenti alla 
pur riconosciuta idoneità, neghi la conferma della 
concessione. 

In caso di non confermata concessione, le norme 
da applicare sono quelle per revoca di concessione, 
di cui all’art. 697 Codice navigazione. 

Il provvedimento di non confermata concessione 
non è legato a determinate formalità e perciò può 
essere adottato anche con lettera di ufficio. 

Pendente la conferma della concessione su richie- 
sta fatta in termini, gli eredi hanno il pieno ed incon- 
dizionato diritto di utilizzare la concessione; e perciò, 
ove la conferma venga denegata, la mancata conferma 
ha effetto dall'epoca del provvedimento di diniego, 
non dalla data del decesso del concessionario. 


7) Anticipata occupazione di zona demaniale. 9) — 
L'autorità aeronautica che può consentire l'antici- 
pata occupazione di zone demaniali aeronautiche è: 
il Ministro per 1Аегопац са, ove trattisi di conces- 
sione di suolo negli aerodromi statali; l'ispettore di 
traffico aereo, ove trattisi di concessione di uso di 
aviorimesse e di altri edifici; il Ministro per l'Aeronau- 
tica o l'ispettore di traffico aereo, ove trattisi di lavori 
necessari attinenti rispettivamente alla concessione 
di suolo negli aerodromi statali o alla concessione 
di uso di aviorimesse e di altri edifizi. 


9 Art. 38 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): «Qualora ne riconosca l'urgenza, 
lautorità marittima puó, su richiesta dell'interessato, 
consentire, previa cauzione, l'immediata occupazione e 
l'uso di beni del demanio marittimo, nonché l'esecuzione 
dei lavori all'uopo necessari, a rischio del richiedente, 
purché questo si obblighi ad osservare le condizioni che 
saranno stabilite nell'atto di concessione. 

Se la concessione е negata, il richiedente deve demolire 
le opere eseguite e rimettere i beni nel pristino stato ». 


L'autorità competente a fissare la misura della 
cauzione é quella stessa competente a consentire l'an- 
ticipata occupazione di zone demaniali aeronautiche. 

La cauzione, di cui all'art. 38 Codice navigazione, 
costituisce una garanzia pendente la costituzione 
della concessione. E pertanto, costituita la concessione, 
detta cauzione viene restituita al concessionario e, 
nei casi di concessione di uso di aviorimesse e di altri 
edifici, viene sostituita dalla cauzione di cui al comma 
2? dell'art. 695 Codice navigazione. 

L'anticipata occupazione di zone demaniali aero- 
nautiche puó essere consentita previa cauzione. Poi- 
ché, giusta l'art. 694 Codice navigazione, la concessione 
di suolo negli aerodromi statali non è necessariamente 
legata ad una cauzione, come invece lo é la concessione 
di uso di aviorimesse e di altri edifici del seguente 
art. 695 Codice navigazione, nulla vieta che, costi- 
tuita la concessione di suolo negli aerodromi statali, 
per la quale fu consentita l'anticipata occupazione, 
venga restituita la cauzione a quest'ultimo titolo. 
versata. 

La misura della cauzione deve essere fissata non 
soltanto in relazione al costo della demolizione delle 
opere eseguite e alla гипезза dei beni nel pristino stato, 
nel caso che la concessione venga negata ed il richie- 
dente non demolisca o non rimetta ad pristinum, ma 
anche in relazione al danno che può colpire l'Ammi- 
nistrazione aeronautica nel caso che il richiedente, 
ottenuta l'anticipata occupazione di zone demaniali, 
si rifiuti poi di addivenire alla costituzione della con- 
cessione. 

Il riconoscimento o il non riconoscimento dell'ur- 
genza prospettata dal richiedente rientra nella discre- 
zionalità dell'Amministrazione aeronautica; e perció 
il diniego di anticipata occupazione é provvedimento 
incensurabile, non ledendo esso alcun interesse legit- 
timo del richiedente né importando esso violazione 
di legge o eccesso di potere. 

L'anticipata occupazione ё consentita su richiesta 
dell'interessato, perchè essendo l'utilizzazione della 
concessione, per quanto attinente al traffico aereo, 
una finalità perseguibile dal privato, non puo l'antici- 
pata occupazione essere imposta dall'Amministrazione 
aeronautica come condizione per la costituzione della 
concessione. 

П rischio del richiedente & previsto dall'art. 38 
Codice navigazione per il caso che l'Amministrazione 
aeronautica neghi la concessione. 

L'anticipata occupazione di zone demaniali aero- 
nautiche е, fra l'altro, subordinata all'obbligazione, 
assunta dal richiedente, ad osservare le condizioni 
che saranno stabilite nell'atto di concessione, L'assun- 
zione di siffatta obbligazione риф essere fatta con atto 
scritto unilaterale, nel quale peró esse condizioni 
devono già essere indicate, mancando diversamente 
l'oggetto stesso della obbligazione. 

L'anticipata occupazione di zone demaniali aero 
nautiche puó essere consentita anche con lettera di 
ufficio, non prescrivendo l'art. 38 Codice navigazione 
alcun provvedimento formale. 

La demolizione delle opere eseguite е la rimessa 
dei beni nel pristino stato è condizione che deve essere 
inserita nell'obbligazione unilaterale di cui innanzi. 
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La demolizione, per negata concessione, delle opere 
eseguite e la remissione dei beni nel pristino stato non 
comportano azione giudiziale per danni ed interessi; 
lo esclude infatti il rischio assunto dal richiedente. 


8) Vigilanza sull'attività dei concessionari. 3) — 
«L'art. 698 Codice navigazione enuncia una fun- 
zione del direttore di aeroporto: quella cioè di vigilare 
sull’attività esplicata dai concessionari nell’ambito 
di ciascuna circoscrizione. Tale norma è intesa ad 
assicurare in materia un controllo adeguato e pene- 
trante da parte dell’organo locale al quale è deman- 
dato l'esercizio dell'attività amministrativa nella 
circoscrizione di aeroporto ». Cosi, la relazione mini- 
steriale, al $ 438. 

La vigilanza di cui parla l'art. 698 Codice naviga- 
zione é sistematica; nel senso che il direttore di 
aeroporto risponde del mancato rilevamento d'irrego- 
larità nell'attività del concessionario, indipendente- 
mente dall'avere o meno effettuato visite, ispezioni 
o sopraluoghi nell'aerodromo statale, ove esiste la 
concessione. 

Le risultanze della vigilanza in atto vengono prof- 
ferte dal direttore di aeroporto all'ispettore di traffico 
aereo del compartimento competente, per i conse- 
guenti provvedimenti. 


9) Domande di concessione: a) Concorso di фїй 
domande di concessione. ? — Та preferenza, di cui 
all'art. 37 Codice navigazione, per l'uno anziche рег 
l’altro richiedente è subordinata a due condizioni: 
a) una migliore garanzia di proficua utilizzazione della 
concessione; 5) un più rilevante interesse pubblico nella 
scelta del richiedente. La prima condizione attiene alle 
possibilità soggettive di utilizzazione da parte del 
richiedente, la seconda attiene alla valutazione obiet- 
tiva dell'interesse pubblico. Ne consegue che, ove la 
domanda del richiedente Caio abbia per oggetto una 
concessione di piü rilevante interesse pubblico nei 
confronti della domanda di concessione del richiedente 
Mevio, ma il richiedente Caio offra, nei confronti del 
richiedente Mevio, minori garanzie di proficua utiliz- 
zazione, non possa essere preferito il richiedente Caio, 
dato che le due condizioni, essendo state abbinate nel- 
l'articolo in esame, devono risultare coesistenti; nel 
quale caso, la concessione puó essere data per pubblica 
gara o per licitazione privata. 


? Art. 698 Codice navigazione: «Га vigilanza sull'atti- 
vità esplicata in base a concessioni é esercitata, nell'ambito 
di ciascuna circoscrizione, dal direttore di aeroporto ». 

? Art. 37 Codice navigazione: « Nel caso di piü do- 
mande di concessione, ё preferito i] richiedente che offra 
maggiori garanzie di proficua utilizzazione della conces- 
sione e si proponga di avvalersi di questa per un uso che, 
a giudizio dell'Amministrazione, risponda ad un piü rile- 
vante interesse pubblico. 

Quando non ricorrano tali ragioni di preferenza per le 
concessioni di durata superiore al biennio o che importino 
impianti di difficile spombero si procede a pubblica gara 
о a licitazione privata. 

Nello stesso caso per le concessioni di durata non supe- 
riore al biennio e che non importino impianti di difficile 
sgombero, la preferenza е data al precedente concessio- 
nario e, in mancanza, si procede a licitazione privata ». 


Le maggiori garanzie di proficua utilizzazione non 
devono essere garanzie costituite, volendo intendere 
il legislatore che esse siano potenziali, cioè attinenti 
alle possibilità soggettive di utilizzazione da parte 
del richiedente. Е, in altri termini, una questione 
di maggiore fiducia che l'Amministrazione aeronautica 
ripone in un richiedente nei confronti dell'altro o di 
tutti gli altri. 

Il giudizio dell’Amministrazione aeronautica nella 
scelta del richiedente in un concorso di più domande 
di concessione è insindacabile, a meno che essa Ammi- 
nistrazione ecceda nell'esercizio del suo potere discre- 
zionale; il che può praticamente avvenire soltanto per 
violazione di legge, come quando l'Amministrazione 
aeronautica, in contrasto con gli articoli 694 e 695 
del codice, concedesse il suolo in un aerodromo o 
l'uso di un'aviorimessa per fini non riconosciuti poi, 
in sede di gravame, attinenti al traffico aereo. 

Il concorso di pià domande di concessione non ob- 
bliga l'Amministrazione aeronautica ad attribuire 
la concessione, potendo anche essa Amministrazione 
non procedere all'attribuzione; nel qual caso, non è 
da riscontrare un eccesso nell’esercizio del potere 
discrezionale e perciò non può farsi ricorso alle nor- 
mali guarentigie. 

È censurabile con i rimedi ordinari, per violazione 
di legge e per eccesso di potere, il provvedimento di 
concessione, quando alla concessione stessa sia stato 
provveduto con pubblica gara o con licitazione privata, 
mentre l’esistenza delle due condizioni richieste dal 
primo comma dell'articolo in esame e di cui al prece- 
dente $ 3 avrebbe dovuto indurre l'Amministrazione 
aeronautica ad escludere il ricorso alla pubblica gara 
o alla licitazione privata. 

Quando non ricorrano la condizione della maggiore 
garanzia di proficua utilizzazione della concessione e 
la condizione del più rilevante interesse pubblico nella 
scelta del richiedente o quando trattisi di concessione 
di durata superiore al biennio o che importi impianti 
di difficile sgombero, il ricorso alla pubblica gara o 
alla licitazione privata è obbligatorio per l'Ammi- 
nistrazione aeronautica. È, però, in facoltà della sud- 
detta Amministrazione ricorrere alla pubblica gara 
piuttosto che alla licitazione privata o alla licitazione 
privata piuttosto che alla pubblica gara, essendo 
precisamente questa una delle innovazioni appor- 
tate dalla vigente legge di contabilità di Stato nei 
confronti di quella del 1884. Leggesi, infatti, nella 
relazione ministeriale al R. decreto 18 novembre 1923, 
n. 2440 con nuove disposizioni sull’amministrazione 
del patrimonio e sulla contabilità generale dello Stato: 
« Peri contratti, anzi che mantenere la preferenza data 
dalla legge attuale all'asta pubblica, si lascia all'Ammi- 
nistrazione la facoltà di adottare la licitazione pri- 
vata, quando questa risulti più opportuna. L,’espe- 
rienza ha dimostrato che quest'ultima forma con- 
sente, non meno dell'asta pubblica, di conseguire 
le condizioni piü favorevoli possibili, mentre riesce 
рт sollecitata e meno dispendiosa ». 

Nel caso previsto dal comma 2? dell'articolo in 
esame, la condizione della durata della concessione 
superiore al biennio e la condizione della concessione 
che importi impianti di difficile sgombero non devono 
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essere concorrenti; nel senso cioé che, поп ricorrendo 
le condizioni di cui al principio del presente para- 
grafo, il ricorso alla pubblica gara o alla licitazione 
privata ё obbligatorio sia che la concessione sia di 
durata superiore al biennio ma non importi impianti 
di difficile sgombero, sia che la concessione sia di 
durata inferiore al biennio ma importi impianti di 
difficile sgombero. | 

La valutazione della maggiore о minore difficolta 
di sgombero di un impianto originato da una conces- 
sione è di competenza esclusiva dell’ Amministrazione 
aeronautica. 

Il terzo comma dell'art. 37 Codice navigazione 
richiede le seguenti condizioni: a) congiuntamente, 
la inesistenza di una maggiore garanzia di proficua 
utilizzazione della concessione e la inesistenza di un 
ріп rilevante interesse pubblico nella scelta del richie- 
dente; b) una concessione di durata non superiore 
al biennio e, nello stesso tempo, che non importi im- 
pianti di difficile sgombero. А siffatte condizioni, la 
precedenza é data al presidente concessionario, ove 
sia tra i richiedenti. Ove, invece, non vi sia un prece- 
dente concessionario o questi non $1а tra i richiedenti, 
l'Amministrazione aeronautica è obbligata alla licita- 
zione privata. 

Le forme precontrattuali della pubblica gara o della 
licitazione privata devono essere condotte con 1а 
procedura prescritta dalla legge del 1923 е dal rego- 
lamento del 1924 sull'amministrazione del patrimonio 
e sulla contabilità generale dello Stato. 

Gli incombenti richiesti dall'articolo 37 Codice 
navigazione vengono disimpegnati dalla stessa auto- 
rità competente ad accordare la concessione in pase 
agli articoli 694 e 695 del Codice. E pertanto: а) la 
preferenza ed il giudizio di cui al primo comma del- 
l'articolo sono di competenza del Ministro per l'Aero- 
nautica, ove trattisi di concessione di suolo negli 
aerodromi statali, e di competenza dell'ispettore di 
traffico aereo della circoscrizione compartimentale, 
ove trattisi di concessione di uso di aviorimesse e di 
altri edifici; b) nel caso ipotizzato nel secondo comma 
dell'articolo, la pubblica gara o la licitazione pri- 
vata е tenuta presso l'Amministrazione centrale aero- 
nautica, ove trattisi di concessione di suolo negli aero- 
dromi statali, ed é tenuta presso l'ispettore di traffico 
aereo della circoscrizione compartimentale, ove trat- 
tisi di concessione di uso di aviorimesse o di altri edi- 
fici; с) la preferenza ola licitazione privata di cui al 
terzo comma dell'articolo é di competenza dell'Am- 
ministrazione centrale aeronautica, ove trattisi di 
concessione di suolo negli aerodromi statali, ed ё di 
competenza dell'ispettore di traffico aereo della cir- 
coscrizione compartimentale, ove trattisi di conces- 
sione di uso di aviorimesse e di altri edifici. 


1) Art. 43 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): «Qualora una domanda di conces- 
sione di beni del demanio marittimo risulti incompatibile 
con una concessione precedentemente fatta per uso di 
meno rilevante interesse pubblico, la concessione prece- 
dente può essere revocata con decreto reale, previo parere 
del Consiglio di Stato, fermo il disposto degli ultimi due 
comma dell’articolo precedente ». 

Per il contenuto degli ultimi due comma dell'art. 42 
‘Codice navigazione, vedi nota (1), pag. 29. 
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b) Domande incompatibili. ) Trattisi di concessione 
di suolo o di concessione di uso di aviorimesse e 
di altri edifici negli aerodromi statali, l'organo com- 
petente a condurre le incombenze di cui all'art. 43 
Codice navigazione é necessariamente l'Amministra- 
zione aeronautica centrale, dato che la revoca deve 
essere adottata con decreto reale. | 

Di conseguenza, in caso di concessione di uso di 
aviorimesse e di altri edifici, l'ispettore di traffico aereo, 
quale organo dell'amministrazione locale, é incompe- 
tente a valu‘ ме e decidere sul minore o maggiore inte- 
resse pubblico della concessione richiesta nei confronti 
di quella già esistente. 

Non é ammissibile il ricorso al Consiglio di Stato 
avverso il provvedimento di non accoglimento della 
domanda di concessione per il motivo che, nel prov- 
vedimento stesso, non siano state esposte le ragioni 
del non accoglimento, stante che l'Amministrazione 
aeronautica non é obbligata a revocare la precedente 
concessione anche se la riscontri di meno rilevante 
interesse pubblico. 

Ё ammissibile il ricorso al Consiglio di Stato, per 
eccesso di potere, avverso il provvedimento di non 
accoglimento della domanda di concessione, che sia 
stato motivato con il minore interesse pubblico della 
concessione richiesta nei confronti di quella esistente, 
stante che il Consiglio di Stato puó accedere ad una 
diversa valutazione del grado di interesse pubblico, 
ritenendo invece di maggiore interesse pubblico la 
concessione richiesta nei confronti di quella esistente. 

La forma della revoca, adottata con decreto reale 
previo parere del Consiglio di Stato, non toglie al 
concessionario revocato le normali guarantigie per 
violazione di legge, avverso il decreto di revoca non 
motivato o, per eccesso di potere, avverso il decreto 
di revoca motivato con il più rilevante interesse pub- 
blico alla concessione richiesta. 

Il previo parere del Consiglio di Stato e la forma del 
decreto reale assunta dal provvedimento di revoca sono 
intese ad una maggiore salvaguardia dei diritti di cui 
il concessionario è titolare a cagione della concessione. 

La causa determinante la revoca deve essere il mi- 
nore interesse pubblico della concessione revocata. 
E pertanto, nella revoca di una concessione con cor- 
responsione di canone, non dà motivo di gravame il 
fatto che la nuova concessione importi una сопе- 
sponsione di canone in misura minore o, in caso di 
concessione di suolo in aerodromo statale, non importi 
eventualmente alcuna corresponsione di canone о ne 
importi una soltanto simbolica. 

In caso di domanda incompatibile, il provvedi- 
mento dell’Amministrazione centrale di revoca della 
concessione precedente non è vincolato all’intesa о al 
parere dell'Amministrazione finanziaria; occorre però 
la comunicazione al Ministro per le Finanze, per la 
necessaria annotazione nell'inventario degli immobili. 

Per l’accoglimento della domanda di concessione, 
si opera come per una nuova concessione. 

Per i casi di revoca di concessione che abbia dato 
luogo a costruzione di opere stabili, valga quanto detto 
nel precedente paragrafo 1°. 

Il decreto reale non deve necessariamente conte- 
nere la liquidazione dell'eventuale indennizzo. 
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CANONE NELLE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


1) Misura del canone. *) — L'articolo 696 Codice navi- 
gazione concerne soltanto le concessioni di uso di avio- 
rimesse e di altri edifici e non anche le concessioni di 
suolo negli aerodromi statali. 

Leggesi nella relazione ministeriale ($ 436): « Re- 
lativamente alla misura del canone per le concessioni 
in uso di aviorimesse o di altri edifici, in conformità 
delle proposte delle amministrazioni interessate, ho 
disposto che essa sia stabilita dall'intendente di fi- 
nanza competente, d'accordo con l'Amministrazione 
aeronautica e con il richiedente; in caso di disaccordo 
fra questi organi dell'Amministrazione ovvero fra essi 
e il richiedente, provvede il Ministro per le finanze ». 

П disaccordo nella determinazione della misura del 
canone puó essere praticamente configurato esistente 
soltanto fra lintendente di finanza e l'Amministra- 
zione aeronautica; non tra il richiedente e l’intendente 
di finanza o tra il richiedente e l'Amministrazione 
aeronautica, poichè, ove in ipotesi al richiedente non 
convenisse di accettare il suo obbligo al canone nella 
misura richiesta dall’altro contraente, non avrebbe 
alcun titolo giuridico per ricorrere al Ministro per 
le Finanze, non potendo obbligare l’altra parte ad 
addivenire al negozio di concessione. 

Sia la misura del canone fissata dall’intendente di 
finanza o dal Ministro per le Finanze, Гипо o l’altro 
non si costituisce, per questo, come parte contraente 
nel contratto di concessione, che nasce e perdura bila- 
terale tra l'Amministrazione aeronautica da una parte 
e il richiedente la concessione dall'altra. 

Per la determinazione della misura del canone, 
lintendente di finanza deve prendere accordo con 
l'Amministrazione aeronautica in persona dell'ispet- 
tore di traffico aereo che intende concedere l'uso di 
aviorimesse o di altri edifici. 

In caso di disaccordo tra l'intendente di finanza e 
l'ispettore di traffico aereo nella determinazione della 
misura del canone, il Ministro per le Finanze, ai fini 
della decisione del disaccordo stesso, поп é tenuto 
ad alcun previo accordo con il Ministro per l'Aero- 
nautica. 

Il provvedimento con cui il Ministro per le Finanze 
fissa la misura del canone e definitivo e, come tale, 
non soffre gravame, mancando, tanto per l'intendente 
di finanza che per l'ispettore di traffico aereo, la con- 
dizione dell'interesse legittimo, indispensabile per porre 
gravame. 

La determinazione della misura del canone è atto 
amministrativo non legato ad alcuna forma obbliga- 
toria di emanazione. Riteniamo sufficiente che detto 
atto rivesta la forma di una lettera ministeriale, a 
firma del Ministro per le Finanze. 

Il Codice demanda all’intendente di finanza o, in 
caso di dissaccordo, al Ministro per le Finanze la 


У Art. 696 Codice navigazione: « Per le concessioni pre- 
viste dall'articolo precedente, la misura del canore è sta- 
bilita dall’intendente di finanza competente, d'accordo con 
l'Amministrazione aeronautica e col richiedente. | 

In caso di disaccordo, provvede il Ministro per le Fi- 
nanze », TANT 

Le concessioni previste dall'art. 695 Codice navigazione 
sono quelle di uso di aviorimesse e di altri edifici. 
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determinazione della misura del canone, in quanto 
trattasi di concessione di uso di beni immobili dello 
Stato, per natura (edifici) o per destinazione (avio- 
rimesse); dato che, a norma dell'art. т del К. de- 
creto 18 novembre 1923, n. 2440, con disposizione 
sull'amministrazione del patrimonio e sulla conta- 
bilità generale dello Stato, i beni immobili dello 
Stato, tanto pubblici quanto posseduti a titolo di 
privata proprietà, sono amministrati a cura del 
Ministero delle Finanze salve le eccezioni stabilite 
da leggi speciali. | 

La competenza dell'Intendente di finanza a deter- 
minare la misura del canone é quella per territorio, 
in relazione all'ubicazione dell'aerodromo statale, 
nel quale viene concesso l'uso di aviorimesse o di 
altri edifici. 

La determinazione della misura del canone importa 
la determinazione dell'epoca del versamento delle 
sue rate. 


2) Riduzione del canone. ? — Il rinvio all'art. 40 
Codice navigazione é tanto per le concessioni di suolo 
negli aerodromi statali (art. 694 Codice navigazione) 
quanto per le concessioni di uso di aviorimesse e di 
altri edifici (art. 695 Codice navigazione). 

L'adeguamento del canone in diminuzione, risol- 
vendosi praticamente nella fissazione di un nuovo 
canone pendente la concessione, é fatto dal Ministro 
per l'Aeronautica nel caso di concessione di suolo 
negli aerodromi statali e dall'intendente di finanza 
competente nel caso di concessione di uso di avio- 
rimesse e di altri edifici. П suddetto adeguamento, 
nel caso di concessione onerosa di suolo negli aero- 
dromi statali, deve essere fatto di concerto con il Mi- 
nistro per le Finanze, stante che con il di lui concerto 
il Ministro per l'Aeronautica ebbe a fissare la misura 
del canone; nel caso, peraltro, di concessione di uso 
di aviorimesse e di altri edifici, l'adeguamento di che 
trattasi deve essere fatto di concerto con il solo ispet- 
tore di traffico aereo e non anche con il concessio- 
nario, cui non sono neanche riservate le ordinarie 
guarentigie, dato che a lui l'art. до Codice naviga- 
zione riserva la facoltà di rinunciare alla concessione. 

Detta facoltà, essendo riservata al concessionario, 
é di sua libera elezione. E pertanto, lautorità com- 
petente a determinare la misura della riduzione non 
puó sottrarsi dall'adottare il relativo provvedimento, 
in considerazione che, in mancanza di questo, il con- 
cessionario puó rinunziare alla concessione. Ove questo 
avvenisse, nella forma di diniego di riduzione o di 
conferma del canone nella misura originaria, il con- 
cessionario avrebbe sufficiente motivo di ricorso per 
violazione di legge, aggravata da eccesso di potere. 


9 Art. до Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): « Qualora l'utilizzazione di beni del 
demanio marittimo da parte del concessionario venga ad 
essere ristretta per effetto di preesistenti diritti di terzi, 
al concessionario non è dovuto alcun indennizzo, ma si 
fa luogo ad una adeguata riduzione del canone, salva la 
facoltà prevista nel primo comma dell’art. 44 ». 

La facoltà di cui innanzi consiste nel rinunziare alla 
concessione, dandone comunicazione all'autorità conce- 
dente nel termine di 30 giorni dalla notifica del provve- 


dimento di revoca, 
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La restrizione nella utilizzazione di beni del de- 
manio aeronautico dati in concessione puó cadere 
tanto sulloggetto quanto sulla durata della conces- 
Sione. Ej pertanto: a) nelle concessioni di suolo, l'uti- 
lizzazione puó rimanere ristretta per riduzione della 
parte di suolo di aerodromo statale; b) nelle conces- 
sioni di uso di aviorimesse e di altri edifici, l'utiliz- 
zazione pud rimanere ristretta per riduzione di spazio 
o riduzione di servizio o, ad un tempo, per riduzione 
di spazio e di servizio; in tutte e due le concessioni, 
lutilizzazione puó rimanere ristretta per riduzione 
della durata della concessione; a meno che trattisi 
di concessione di uso di aviorimessa o di altro 
edificio per una durata non superiore ai tre mesi; 
nel quale caso, non é a parlare di restrizione nella 
utilizzazione della concessione, sibbene di revoca 
totale della concessione stessa. 

I preesistenti diritti di terzi, di cui parla l'art. до 
Codice navigazione, sono diritti aventi origine da una 
precedente concessione sugli stessi beni di demanio 
aeronautico e si traducono, perció, in una priorità di 
utilizzazione a favore del precedente concessionario, 
limitatamente a quella parte di beni del demanio 
aeronautico dati in concessione, sulla quale parte si 
incontra il diritto di utilizzazione dell'uno e dell'altro 
concessionario. La natura demaniale dei beni dati 
in concessione {а escludere che i diritti di terzi pos- 
sano essere diritti reali, e non esclusivamente diritti 
di concessione. 

Il negato diritto all'indennizzo, di cui all'art. 40 
Codice navigazione, non риб essere motivato con 
lesigenza di adeguatamente tutelare gli interessi 
dell'Amministrazione aeronautica, che sono interessi 
pubblici, con quelli del concessionario, che sono inte- 
ressi privati, sibbene deve essere considerato come l'ap- 
plicazione di una clausola leonina, imposta con legge. 

Il Codice non fissa la forma che deve essere assunta 
dal provvedimento di riduzione del canone; tuttavia, 
riteniamo che questo debba rivestire la forma del 
decreto ministeriale, sia perché si riferisce ad un 
provvedimento, quello di concessione, adottato anche 
esso con decreto, e cioé con il decreto di approvazione 
del contratto di concessione, sia perché il provvedi- 
mento di riduzione riveste, ovviamente, il carattere 
di definitività. 

In caso di riduzione del canone, un'eventuale 
disaccordo sull’adeguamento tra l'intendente di finanza 
competente e l'ispettore di traffico aereo é diretto, 
in analogia alla norma dell'art. 696 Codice naviga- 
zione, dal Ministro per le Finanze. 


IPOTECA NELLE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


I) Costituzione d'ipoteca. !) — L'art. дт Codice navi- 
gazione riguarda tanto le concessioni di suolo negli 
aerodromi statali (art. 694 Codice navigazione), quanto 
le concessioni di uso di aviorimesse e di altri edifici 


» Art, 41 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): « Il concessionario può, previa auto- 
rizzazione dell'autorità concedente, costituire ipoteca sulle 
opere da lui costruite sui beni demaniali ». 


(art. 695 Codice navigazione); relativamente alle prime, 
lipoteca ё costituita sulle aviorimesse o altri edifici 
o impianti costruiti su parti di suolo degli aerodromi 
statali; relativamente alle seconde, l'ipoteca é costi- 
tuita sulle opere stabili, alla cui costruzione ha dato 
luogo la concessione di uso. 

А norma dell'art. 2810 del Codice civile, sono fra 
laltro capaci d'ipoteca i beni immobili che sono in 
commercio con le loro pertinenze. 

Orbene, le opere stabili costruite per cagione di 
una concessione aeronautica non possono essere con- 
siderate come pertinenze della parte di suolo dell'aero- 
dromo statale data in concessione o come pertinenze 
delle aviorimesse o di altri edifici dati in uso in un 
aerodromo statale, dato che il concessionario non è 
proprietario della cosa principale (cioé del bene dema- 
niale aeronautico), né ha sulla cosa principale alcun 
diritto reale (vedi Codice civile, art. 817). Di conse- 
guenza, le suddette opere stabili sono immobili nel 
significato naturalistico; nel significato cioé di beni 
immobili per natura, secondo il sistema e la conse- 
guente distinzione del vecchio Codice civile, e possono 
esse stesse avere delle pertinenze, come previste 
dall'art. 817, comma 1°, del codice Civile in vigore. 

Poiché le opere stabili alla cui costruzione ha dato 


luogo una concessione aeronautica possono essere Of: | 


getto di ipoteca, esse opere sono beni immobili in com- 
mercio (vedi Codice civile, art. 2810). Come tali e in con- 
seguenza dell'ipoteca, il creditore ha il diritto di espro- 
priare, anche in confronto del terzo subentrato nella 
concessione (vedi art. 46 Codice navigazione), le opere 
stabili vincolate a garanzia del suo credito e di essere sod- 
disfatto con preferenza sul prezzo ricavato dall'espro- 
priazione (vedi Codice civile, art. 2808, comma 1°). 

La concessa autorizzazione a costituire l'ipoteca 
non obbliga l'Amministrazione aeronautica verso il 
creditore del concessionario, nel caso che l'Ammini- 
strazione stessa revochi la concessione o prenda qua- 
lunque iniziativa, che ne provochi la modificazione, 
l'estinzione o la decadenza. 

Nei casi di revoca (art. 697, comma 3°, art. 43 € 
art. 46, comma 3° Codice navigazione), di rinunzia 
(art. 44, comma 19 e 2° Codice navigazione) o di estin- 
zione (art. 44, comma 3° Codice navigazione), nei 
quali l'Amministrazione aeronautica è tenuta a cor- 
rispondere un indennizzo per le opere stabili costruite 
dal concessionario a cagione della consessione, il 
creditore ha il diritto di prelazione su detto indennizzo, 
da esercitare con le formalità previste dal Codice di 
procedura civile. 

Per esercitare il diritto di espropriazione di cui 
innanzi, non occorre la previa autorizzazione dell'Am- 
ministrazione aeronautica, stante che a questa, ai 
sensi dell'art. 46, comma 2° Codice navigazione, è 
riservato di autorizzare o di non autorizzare il su- 
bingresso nella concessione. 

Nei casi di estinzione (art. 45, comma 2° Codice 
navigazione), di decadenza (art. 47 Codice naviga- 
zione) e di devoluzione (art. 49, comma 1° Codice 
navigazione), per i quali non è previsto un indennizzo, 
un compenso o un rimborso, il creditore del conces 
зіопагіо non può vantare alcun diritto verso l’Amm!- 
nistrazione aeronautica. 
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Egualmente il creditore non pud vantare alcun 
diritto verso lAmministrazione aeronautica, che 
neghi la concessione al richiedente che, autorizzato, 
gia ebbe a costruire, in sede di anticipata occupa- 
zione di zone demaniali aeronautiche (art. 38 Codice 
navigazione), ореге stabili sulle quali fu iscritta ipo- 
teca pendente l'anticipata occupazione; stante che, 
negata la concessione, il richiedente deve demolire, 
senza diritto ad indennizzo, le opere eseguite; per il 
che, viene a mancare l'oggetto stesso dell'ipoteca. 

L'Amministrazione aeronautica puó, peró, anche 
negare l'autorizzazione al richiedente che voglia 
costituire ipoteca sopra le opere stabili costruite 
pendente l'anticipata occupazione di zone demaniali 
aeronautiche, stante che l’art. 41 Codice navigazione 
dà la facoltà di costituire ipoteca al concessionario 
e non al richiedente. 

L'autorità aeronautica che può autorizzare la 
costituzione di ipoteca è il Ministro per 1’ Aeronautica 
nei casi di concessione di suolo e 1' Ispettore di traffico 
aereo nei casi di concession2 di uso di aviorimesse е 
di altri edifici negli aerodromi statali; Гипо e l’altro, 
senza il concerto rispettivamente del Ministro per le 
Finanze e dell'Intendente di finanza, dato che la 
costituita ipoteca non pregiudica la libertà delle 
opere stabili nei riguardi dell’Amministrazione aero- 
nautica nei casi di revoca, di modifica, di estinzione, 
di subingresso e di decadenza dalla concessione о 
nei casi di devoluzione di esse opere stabili. 

L'ipoteca di cui all’art. 41 Codice navigazione è 
sempre volontaria. 

Per essa ipoteca, valgono, in quanto applicabili, le 
norme dettate dal Codice civile, nel Libro Sesto, titolo 
3°, capo IV « Delle Ipoteche », articoli 2808-2899. 


OCCUPAZIONI E INNOVAZIONI ABUSIVE 
NELLE CONCESSIONI AERONAUTICHE 


I) Occupazione ed innovazioni abusive.  — L'art. 54 
Codice navigazione contempla due casi: 1° quello 
dell'abusiva occupazione di zone del demanio aero- 
nautico; cioè, nella specie, di zone di aerodromi civili 
istituiti dallo Stato; 2° quello dell’eseguimento di 
innovazioni non autorizzate in zone di aerodromi 
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civili istituiti dallo Stato. Il primo caso prescinde dalla 
concessione di suolo negli aerodromi statali (art. 694 
Codice navigazione) o dall'anticipata occupazione di 
zone demaniali (art. 38 Codice navigazione); il se- 
condo, invece, presuppone l'una o l'altra. 

Le innovazioni non autorizzate dall'art. 54 Codice 
navigazione sono altra cosa che il mutamento sostan- 
ziale non autorizzato dello scopo per il quale é stata 
fatta la concessione, di cui alla lettera c) dell'art. 47 
Codice navigazione, in quanto le prime non alterano 
nella sostanza lo scopo della concessione. 

L'autorità aeronautica competente a fare l'ingiun- 
zione é il direttore di aeroporto della circoscrizione 
aeroportuale nella quale trovasi il bene di demanio 
aeronautico. Cosi prescrive espressamente l'art. 699 
Codice navigazione. 

L'ingiunzione deve essere concepita come un atto 
amministrativo emesso con determinate formalità 
che saranno, presumibilmente, stabilite dal regola- 
mento. 

In conseguenza di quanto detto al principio del 
presente paragrafo, il contravventore sarà il conces- 
sionario nel caso di innovazioni non autorizzate e 
sarà chiunque altro nel caso di occupazione abusiva. 

Il termine entro il quale il contravventore deve 
rimettere le cose in pristino, posto dal direttore di 
aeroporto competente, può essere da questi prorogato. 

In caso di mancato ripristino, il direttore di aero- 
porto competente provvede di ufficio; provvede, cioè, 
ai lavori di ripristino nei modi consentiti dall'organiz- 
zazione amministrativa aeronautica; a mezzo, cioè, 
di contratto o a mezzo di servizio in economia. 

I lavori in economia vengono eseguiti a spese del- 
l'interessato; cioè a dire vengono pagati con i fondi 
del bilancio aeronautico; salvo rivalsa a carico del 
contravventore, perseguibile anche dinnanzi al ma- 


gistrato ordinario. 


1) Art. 54 Codice navigazione (per rinvio dall'art. 699 
Codice navigazione): «Qualora siano abusivamente occu- 
pate zone del demanio marittimo o vi siano eseguite inno- 
vazioni non autorizzate, il capo del compartimento ingiunge 
al contravventore di rimettere le cose in pristino entro il 
termine a tal fine stabilito e, in caso di mancata esecuzione 
dell'ordine, provvede d'ufficio, a spese dell'interessato », 
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AERONAUTICA MILITARE 


Dal distruttore di scorta al distruttore d'assalto 


Ne La Science et la Vie del gennaio 1943 Pierre Dublanc 
fa le seguenti interessanti considerazioni sulle possibilità 
del velivolo «distruttore» nella guerra aero-navale. 


La Science et la Vie Ба segnalato a suo tempo il vantaggio di una nuova 
forma di aeroplano da guerra, quella del « distruttore » bimotore, il cui tipo 
più riuscito è stato il « Messerschmitt 110», messo in servizio dalla Luft- 
waffe nell’autunno 1939. Al principio del 1941, furono annunciati, nella 
stessa formula: il « Focke-Wulf 187» tedesco, il Westland « Wirlwind » e il 
Bristol « Beaufighter » inglesi, е il Lockeed , Lightning » americano. Di 
questi quattro apparecchi, non ne è comparso uno, e solo nel 1941-42 il 
« Beaufighter » è stato effettivamente ritenuto idoneo per il servizio attivo. 
È da notare però che questo bimotore è stato utilizzato di preferenza nel 
Mediterraneo Orientale, piuttosto che sul fronte aerco del Passo di Calais, 
dove i combattimenti conservano il massimo dell'intensità. « Distruttore » 
d'assalto 2 di scorta 7 Sembra che il «distruttore » si orienti nettamente 
verso il « distruttore » di assalto o caccia-bombardiere di tipo « Mosquito », 
lasciando la scorta al classico monoplano da caccia, fornito per l'occasione 
di serbatoi di benzina supplementari, come in Giappone. 1) 


Nella creazione del « distruttore bimotore » l' idea prin- 
cipale è stata quella di ottenere aeroplani da caccia di 
elevata autonomia, in modo da permetter юго l'accompa- 
gnamento dei bombardieri negli attacchi diurni. Con due 
motori potenti, la tecnica moderna sperava ottenere: 

la stessa velocità massima di un monomotore; 

un armamento equivalente, se non superiore, con una 
riserva di munizioni più considerevole; 

un raggio d'azione doppio, se non triplo. 

Su questa base, il « Messerschmitt 110 », costituisce un 
successo tecnico notevole, poichè questo bimotore rag- 
giunse di primo acchito, nel 1939, la stessa velocità del 
suo fratello, il monomotore « Messerschmitt 109», ossia 


585 km/h. 


« Messerschmitt rro» e Bristol а Beaufighter » nel loro 
compito aeronavale, nell'isola di Creta, a Malta e in Libia. — 
Nondimeno, dopo i combattimenti dell'estate 1940 sul 
fronte inglese, i comunicati del 1940 e del 1941 non fanno 
più menzione del « Messerschmitt 110» in quella zona, e 
sembra che lo si utilizzi in altro modo; nel bombardamento 
in picchiata e nella caccia di notte, con le formazioni del 
generale Kammhuber, che operano nella Germania del 
nord-ovest. ” Nel loro compito primitivo di aeroplani da 
caccia, i « Messerschmitt 110 » sono soprattutto utilizzati 
nel Mediterraneo con le formazioni del generale Frólich, 
in Sicilia e nell’ isola di Creta, a sostegno degli « Stukas» 
bimotori Junkers « Ju 88». Il dominio tedesco dell'aria, 
acquistato nel 1941-1942, fra l'isola di Creta e la Libia, è 
dovuto a questi distruttori destinati a missioni aeronavali. 
Nel 1942, i « Messerschmitt 110» effettuano pattuglie dal 
largo nel golfo di Guascogna, per contrattaccare i Short 
«Sunderland », i Vickers-Armstrong «Wellington » e gli 
Handley-Page « Hampden », utilizzati contro i sommergibili. 


‚ 9 Vedere: L'aeroplano da caccia a grande raggio d'azione, 
in La Scienza e la Vita, n. 298 (giugno 1942), riportato in 
Rivista Aeronautica settembre, 1942, pag. 66. 

? Nel 1940 il « Messerschmitt 110» fu trasformato іп 
bombardiere a volo orizzontale, col nome di Messerschmitt 
« Jaguar» (velocità 510 km/h), ma questa versione sembra 
non abbia avuto seguito. 
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MESSERSCHMITT «МЕ IIO» (1940) 


peso totale 7 tonn.; motori 2 x 1150 c. У. = 2300 с. v.; 2 cannoni 
da 20 mm.; 4 mitragliatrici; 585 km/h. 


BRISTOL ‹ BRAUFIGHTER » (1941) 


peso totale 9 tonn.; motori 2 x 1400 c. v. = 2800 C. V.; 4 Can- 
noni da 20 mm.; 6 mitragliatrid; 550 km/h. 


WESTLAND « WHIRLWIND » (1942) 


peso totale 4,5 tonn.; motori 2 x 850 c. v. = 1700 C. У.: 4 сап- 
noni da 20 mm.; 570 km/h. 


LOCKHEED P. 38 « LIGHTNING » 


motori 2 x 1150 C. У. = 2300 C. V.; I cannone da 37 mm. е 
5 mitragliatrici di 12,7 mm.; pit di 600 km/h. 


FIG. 1 — IL DISTRUTTORE BIMOTORE TEDESCO MESSERSCHMITT « ME IIO» 
E I SUOI RIVALI DAL 1940 AL 1942 


Il primo distruttore britannico realizzato in risposta al « Ме 110» è stato 
il Bristol « Beaufighter » messo in servizio al principio del 1941, costi- 
tuito da un'ala simile a quella del Bristol « Beaufort » fornita di due motori 
s Hercules » di 1400 c. v. L'insieme pesava 9 tonnellate e la velocità non 
oltrepassava i 535 km/h. Dopo la formula pesante, la tecnica britannica 
provò la formula leggera; da questa uscì il Westland « Whirlwind » (prin- 
cipio del 194 2) di 5 tonnellate. Ma l'insufficienza della potenza motrice non 
permise di oltrepassare i 570 km/h. Nè il « Beautighter », nè il « Whirlwind » 
furono utilizzati nella battaglia aerea su Dieppe il 19 agosto 1942, al 
tempo del tentativo britannico di sbarco. Nel settembre 1942 appariva 
il De Havilland « Mosquito » di 6 tonnellate, che sembra una felice via 
di mezzo fra la formula pesante e la formula leggera. Il « Mosquito » non 
è tuttavia utilizzato se non nelle azioni di molestia su la Germania occi- 
dentale e sui territori occupati; cioè utilizzato come caccia-bomberdiere 
a bassa quota. 
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FIG. 2 - CONFRONTO DELLE VISIBILITÀ SUL BRISTOL « BEAUFIGHTER » 
E SUL WESTLAND 4 WHIRLWIND э 


Sul Rristol « Beaufighter » l'ala mediana e i motori di grande diametro 

(Bristol « Hercules» di m. 1,38 di diametro) fauno si che la visibilità 

laterale é disturbata da due apprezzabili settori morti. Sul Westland 

« Whirlwind » Гаја è bassa in rapporto alla fusoliera e i motori (Rolls 
Royce Peregrine di forma affilata) sono posti sotto le ali. 


Da parte alleata, nell'estate 1942 non si sono visti com- 
parire che i famosi Lockeed « Lightning » annunciati dal 
I940, con una velocità che oltrepassava i 640 km/h. In 
Europa il compito di «distruttore» sarà quasi esclusiva- 
mente tenuto dal Bristol « Beaufighter » inglese. Esso fece 
i suoi esordi nella caccia di notte a Londra, nella prima- 
vera 1941; poi si orientó, anch'esso, verso un compito aero- 
navale; sulle coste della Norvegia di scorta ai Bristol « Beau- 
fort » da siluramento, e nel Mediterraneo partendo dalle 
basi di Gibilterra di Malta e d'Egitto, per scorta a convogli 
marittimi. L'apparecchio 6 pesante (9 tonnellate), ben 
armato (4 cannoni da 20 millimetri e 6 mitragliatrici), ma 
di velocità inferiore a quella del « Messerschmitt rro» (550 
km/h invece di 585). П suo raggio di azione raggiunge i 2400 
chilometri. I piloti tuttavia gli rimproverano, nel combatti- 
mento aereo, un difetto di visibilità laterale dovuto alla 
disposizione dei motori Bristol Hercules di 1550 c. v. troppo 
sopraelevati in rapporto all'ala. I Bristol « Beaufighter » 
hanno conosciuto vari successi nell'attacco degli aeroporti 
di Sicilia, ma la loro entrata in contatto con i « Messer- 
schmitt 109 » di Libia ё stata disastrosa; il 14 giugno 1942, 
undici vengono abbattuti in mare, al nord di Derna, dai 
monomotori da caccia tedeschi. 


Dal 1941 1 distruttori non sono più destinati alla scorta dei 
bombardieri. — Se il Bristol « Beaufighter » ё un distruttore 
pesante, il Westland « Whirlwind » é un distruttore leggero, 
e il suo peso totale ё dell'ordine di 4,5 tonnellate, per un 


FIG. 3 — L'INERZIA DEL BIMOTORE ALL'INIZIO DI UNA VIRATA 


Il monomotore s'inclina senza che l'inerzia delle ali praticamente lo 

disturbi, mentre il bimotore deve vincere quella dei suoi due motori 

laterali in rapporto all'asse longitudinale prima di prendere l'incli- 
nazione necessaria per una virata stret в 


armamento similare in саппопі: quattro Hispano di 20 mil- 
limetri. Il « Whirlwind » è monoposto, come un vero appa- 
recchio da caccia, mentre il « Beaufighter » era fornito di 
due posti. Ma il « Whirlwind » non raggiunge la velocità 
degli « Spitfire » nè quella dei « Messerschmitt 109 », nè a più 
forte ragione quella dei recenti « Focke-Wulf 90 ». Dopo una 
prova che durò un mese circa sul fronte del Passo di Calais, 
nel febbraio e marzo 1942, il « Whirlwind » non è stato più 
menzionato nei comunicati dal 24 marzo, salvo nel Mare 
del Nord е sulle coste nord-est dell’ Inghilterra. 

Così, i Bristol « Beaufighter », distruttori pesanti, come i 
Westland « Whirlwind » distruttori leggeri, non si rischiano 
nella battaglia aerea permanente del Passo di Calais dal 
1941-1942. Nelle loro imprese sopra i territori occupati, 
i bombardieri diurni Douglas « Boston III » (quelli che 
sostituiscono i Bristol « Blenheim ») devono contentarsi 
della scorta degli « Spitfire ». La formula del « distruttore » 
avrebbe fallito nei combattimenti aerei diurni? 


Maneggevolezza dovuta ai comandi e manovrabilità attorno 
agli assi dell'aeroplano. — La spiegazione più verosimile 
è che, se per i combattimenti aerei, il bimotore è capace di 
virare bruscamente così come il monomotore (essendo oggi 
il raggio di virata limitato soltanto dall’accelerazione che 
può sopportare il pilota) al contrario la rapidità d'entrata 
in evoluzione è sensibilmente minore su un bimotore che 
su un monomotore. Dovendo l'apparecchio inchinarsi deci- 
samente per virare serrato, il monomotore, che ha le sue 
masse concentrate nella fusoliera, non deve che da incli- 
nare le sue ali, mentre il bimotore deve inclinare la doppia 
massa dei suoi motori posti a una certa distanza dall'asse 
longitudinale dell'aeroplano. È il «momento d'inerzia» 
attorno a questo asse longitudinale che ritarda (sia pure di 
due o tre secondi) l’entrata in evoluzione del bimotore. 

Sorpreso da tergo, e cercando di sottrarsi con una virata 
stretta, a destra per esempio, il monomotore ruoterà istan- 
taneamente sull'ala, e tanto più quanto erano le sue ali 
siano caricate per metro quadrato; mentre il bimotore 


FIG. 4 — IL NUOVO DISTRUTTORE BIMOTORE MFSSERSCHMITI «МЕ 210" 
Pi ced A ae e scd 


П caccia bombardiere « Messerschmitt 210» ё il successore, già annun 
ziato, del « Messerschmitt 110». Esso sarebbe fornito di due sna 
Mercedes-Benz DD 603 di 1450 c. v. Il doppio impennaggio e sostitt 
da un impennaggio semplice. Il suo peso totale ammonterebbe a vam 
8 tonnellate. Le prove fatte da questo apparcecchio non sono ver” 
pubblicate (esso probabilmente raggiunge 600 km/h ed è armato 

4 cannoni e 2 mitragliatrici). 


SELLE 


SUPREMAZIA DELLA CACCIA 


DE HAVILLAND « MOSQUITO» (1942) 
peso totale 6 tonn.; motori 2 x 1300 С. У. = 2600 С. У.; 4 cannoni 
da 20 mm.; 600 km/h. 
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« MESSERSCHMITT 210» 


motori 2 x 1450 С. У. = 2000 C. v.; 4 cannoni da 15 o 20 mm. 
е 2 mitragliatrici da 7,9 mm.; рїй di боо km/h; serbatoi ausiliari 


FIG. $ — I DUE DISTRUTTORI D'ASSALTO RIVALI DEL 1943 


dovrà, da principio, per inclinarsi, innalzare di un metro 
circa il suo motore sinistro e abbassare di altrettanto il suo 
motore destro, ció che lo lascerà esposto al tiro del suo av- 
versario due secondi di più, che gli potranno essere fatali. 

Cosi insieme alla « maneggevolezza » (o qualità d'evolu- 
zione) data dai comandi, si pone ció che si puó chiamare la 
« manovrabilità », qualità che é contrastata dall'inerzia dello 
apparecchio attorno ai propri assi di rotazione. Ё dunque 
il difetto di « manovrabilità » che (a maneggevolezza uguale) 
determina, nei combattimenti arei, lo svantaggio della 
formula del distruttore bimotore in rapporto a quella del 


monomotore. 


La prova del Westland « Whirlwind». — La ricerca della 
manovrabilità spiega forse perché il Westland « Whirlwind » 
sia stato fornito di motori da 850 c. v. (Rolls-Royce Pere- 
grine), pesanti, peró, ciascuno di essi 500 chilogrammi, 
mentre si avevano sotto mano i Rolls-Royce Merlin рій 
potenti, ma рїй pesanti? 

Il Westland « Whirlwind » sembra anche aver tenuto 
conto del rimprovero fatto al Bristol « Beaufighter » d'es- 
sere molestato, nella visibilità laterale, da motori di grande 
diametro situati troppo alti rispetto all'ala, poiché il 
« Whirlwind » ha nettamente abbassato i suoi motori in 
rapporto alla velatura, il cui estradosso si trova cosi com- 
pletamente disimpegnato. 

É probabilmente la stessa ragione di migliorare la visi- 
bilità laterale che ha spinto Bristol a rinunciare a motori 
di sua fabbricazione per servirsi sul « Beaufighter II» di 
motori Rolls-Royce Merlin meno ingombranti in larghezza 
е in altezza del Bristol Hercules a cilindri a stella. 
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FIG. 6 - DUE DISTRUTTORI BIMOTORI FORNITI DI SERBATOL DI BENZINA 
SUPPLEMENTARI SOTTO LE ALI O SOTTO LA FUSOLIERA PER ACCRESCERNE 
IL RAGGIO D'AZIONE 


| 


Il velivolo d'assalto D H 98 « Mosquito ». — Dopo il set- 
tembre 1942, i comunicati banno citato l'azione nel Mare 
del Nord dei bimotori ultra-leggeri di tipo « Mosquito ». Si 
trattava di aeroplani «Пе Havilland» tipo 98, derivati dal 
famoso « Comet » della corsa Londra-Melbourne del 1934 
e armati di bombe leggere per l'attacco delle navi. П West- 
land « Whirlwind » avrebbe ricevuto un equipaggiamento 
analogo e sarebbe passato dal Fighter Command al Coastal 
Command. 
| Sempre più il distruttore di scorta ha ceduto il posto al 
distruttore d’assalto (almeno nel combattimento di giorno) 
essendo il distruttore bimotore, д'а га parte, confermato 
come l’apparecchio più adatto per la caccia di notte. 

L'avvenire del distruttore sembra dunque il compito 
di caccia-bombardiere, fornito di bombe leggere e armato 
di cannoni da 20 millimetri. La sua elevata velocità gli 
permette di contentarsi di una debolissima scorta di appa- 
recchi da caccia o meglio di farne completamente a meno. 

L’anno 1943 vedrà senza dubbio l’entrata in servizio del 
Lockheed « Lightning » americano e del « Messerschmitt 
210» tedesco, le cui prove non sono conosciute, ma che 
superano certamente i 600 chilometri all’ora. 


Supremazia della caccia 


Riportiamo questo articolo di Camille Rougeron da La 
Science et la Vie dell’aprile 1942. 

Il passaggio attraverso lo Stretto di Calais effettuato 
dallo Scharnhorst, dal Gneisenau e dal Prinz-Eugen su- 
scitò considerevole emozione in Inghilterra. Dopo il fatto 
di Creta e la perdita delle navi di linea anglosassoni a Pearl- 
Harbour ed al largo della penisola di Malacca, questo avve- 
nimento conferma che il dominio dei mari dipende sempre 
più dalla padronanza aerea, ossia dall’aviazione da caccia, 
e che il risultato è piuttosto indipendente dalla natura delle 
navi che questa caccia scorta. 


Il passaggio attraverso lo Stretto di Calais, effettuato dalla 
squadra tedesca di Brest. — Nella notte dall’11 al 12 feb- 
braio 1942, la squadra tedesca, composta dag'i incro- 
ciatori da battaglia Scharnhorst e Gneisenau e dall'in- 
crociatore pesante Prinz-Eugen, che l’aviazione inglese 
bombardava senza tregua da dodici mesi circa, lascia- 
va la sua base di Brest per raggiungere, attraverso lo 
Stretto di Calais, i porti tedeschi. Essa era preceduta e 
scortata da un imponente numero di dragamine, torpedi- 
niere ed esploratori, e sorvolata da numerose formazioni 


da caccia. 
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TIG. I - IL RITORNO DELLO SCHARNHORST, DEL GNEISENAU E DEL PRINZ-EUGEN ALLA ВАТА TEDESCA 


La squadra tedesca lasciò Brest l'11 febbraio, alle ore 23, travers’ la Manica а 25 nodi, e fu scorta per la prima volta dall’aviazione inglese 
in vicinanza del capo Gros-Nez, il giorno 12, verso le ore 11. Essa fu sottoposta quasi subito, per quasi 3 ore agli attacchi dell'aviazione inglese 


e poi a quello dei cacciatorpediniere; 


che la velocità delle navi fu portata а più di 30 nodi. Nella notte la squadra si dirigeva nella 


direzione dei diversi porti della baia tedesca. 


Segnalata il 12, verso le ore 11, al suo avvicinarsi allo 
Stretto di Calais, essa fu ben presto attaccata da potenti 
formazioni della R. A. F., del Coastal Command e del 
Fleet Air Arm. Essa fu difesa dalla caccia tedesca di scorta. 
Sembra che 1200 velivoli abbiano preso parte allo scontro, 
metà per l'una, metà per l'altra parte. La partecipazione 
tedesca era costituita soprattutto di caccia terrestri, a pic- 
colo raggio d'azione, poiché la squadra costeggiava i paesi 
occupati. Gli aerei britannici partecipanti erano necessa- 
riamente pià vari. I bombardieri erano, sembra, dei Bri- 
stol « Beaufort » della R. A. F. e del Coastal Command 
gli aerosiluranti ancora dei « Beaufort » e dei « Swordfish » 
della Fleet Air Arm; la caccia a piccolo raggio d'azione 
utilizzabile in tutta la zona vicina allo Stretto di Calais, 
comprendeva evidentemente gli ultimi tipi di velivoli bri- 
tannici «Spitfire» e « Hurricane» con i loro armamenti 
pià nuovi; la caccia a grande raggio d'azione, la quale ser- 
viva allo scopo di impegnarsi nel combattimento conti- 
puando fino alle vicinanze della baia tedesca, era costituita 
da Bristol « Beaufighter » e probabilmente da qualche 
Hawker « Tornado ». 

Dal lato navale, gli apparecchi da caccia-inseguimento 
del servizio costiero furono lanciati all'attacco col siluro. 

Infine ё necessario notare, nella traversata dello Stretto 
di Calais, l'entrata in azione della grossa artiglieria costiera 
inglese, contrastata tosto dall'artiglieria costiera tedesca. 

I risultati del tentativo di intercettare la squadra furono 
assai magri, come confessava anche il bollettino inglese; 
sembra che l'attacco degli apparecchi da caccia-insegui- 
mento si sia concluso col piazzare alla fine un siluro; i 
« Swordfish » della Fleet Air Arm avrebbero raggiunto, 
per conto loro, uno dei grandi bastimenti ed una vedetta a 
motore, ciascuno con un siluro. La К. А. F. ed il Coastal 
Command furono un po' рїй felici; i velivoli « Beaufort » 
avrebbero piazzato tre colpi al segno con siluri, e colpito 
con delle bombe ognuna delle principali unità nemica. Non 


è rivendicato nessun risultato all'attivo all'artiglieria co- 
stiera che ha prestato il suo aiuto « nel limite della sua por- 
tata » disse il comunicato; e pertanto lo Stretto di Calais 
non è molto largo. Il comunicato tedesco non riconosce 
che un esploratore danneggiato ed un guardacoste colato à 
fondo. 

Da parte inglese le perdite sarebbero state un cacciator- 
pediniere affondato ed un altro incendiato, come afferma 
il comunicato tedesco; il comunicato inglese si limita ad 
affermare che le perdite « non sono state gravi». Al con- 
trario, le perdite dell'aviazione inglese furono dure: 42 
aeroplani, di cui 20 bombardieri, 6 aerosiluranti e 16 caccia 
(cifre suficientemente in accordo con i 43 rivendicati dal 
comunicato tedesco). La discordanza è più rilevante ne! 
riguardi delle perdite della Luftwaffe: il bollettino inglese 
denuncia 15 caccia e 3 bombardieri distrutti; quello tedesco 
ne denuncia soltanto 7 in totale. | 

Qualunque sia il reale interesse militare di questo movi- 
mento della squadra tedesca, lo scontro si risolve con un 
grosso scacco del prestigio britannico. Che due mesi dopo 
la perdita di due navi di linea al largo della penisola di 
Malacca, sotto i colpi degli aerosiluranti giapponesi, una 
squadra tedesca abbia potuto compiere un percorso 
800 miglia, in 29 ore, di cui una dozzina di giorno, solo а 
qualche centinaia di chilometri dalle coste inglesi, giustifica 
bene che il giorno dopo lo scontro, il D. N. B. qualificasse 
come « schiacciante » la superiorità dell'aviazione e della 
marina da guerra tedesca. 

L'opinione inglese è stata unanime nel biasimare larga- 
mente il colpo. Le diverse scuse della propaganda ufficiale 
non hanno avuto più successo di quanto ne meritava. 12 
visibilità era, sembra, cattiva e le nuvole basse; eppure 5! 
sa che queste circostanze non sono molto più sfavorevoli 
ad un attacco con siluri e bombe di un tempo chiaro; 
quando non si dispone della padronanza aerea, le nuvole 
basse sono un rifugio. 
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FIG. 2 - BD’ INCROCIATORE PESANTE PRINZ-EUGEN 


Il Prinz-Eugen è una nave da 10.000 tonn., armata di 8 cannoni da 203 mm., molto ben protetta с fa come minimo 34 nodi all'ora; rappresenta 

un tipo certo molto ben riuscito per l'unione fra armamento, protezione e velocità, nei limiti fissati dall'accordo di Washington ed estesi alla 

Germania dall'accordo germano-inglese del 18 giugno 1935. La sua velocità probabilmente gli avrà permesso di sfuggire alla sorte del Bismark, 

che accompagnava al tempo della sua crociera in Atlantico, e di raggiungere Brest; Ja sua protezione invece gli avrà permesso di resistere senza 
avarie maggiori ai bombardamenti della R. A. F. 


La squadra tedesca avrebbe rasentato 1а costa francese 
dello Stretto di Calais, sfuggendo cosi il fuoco delle batte- 
rie costiere inglesi, disturbate contemporaneamente dalla 
visibilità e dalla portata. Ma l'aereo regolatore di tiro é 
fatto precisamente per i giorni in cui c'é poca visibilità; 
quanto alla portata, ё per lo meno strano che, dopo venti 
mesi dall'occupazione di Calais e Boulogne da parte della 
Germania, non si sia ancora cercato il mezzo di eseguire, 
dalla costa inglese un tiro efficace sulle navi costeggianti 
la sponda opposta. Fin dal 1941, facendo i conti sulle per- 
dite della Luftwaffe sul fronte Est, M. Churchill credeva 
di poter dichiarare che l'aviazione inglese stava per rag- 
giungere la parità con quella germanica. I risultati otte- 
nuti in Estremo Oriente, ed anche in África non permettono 
di supporre che la maggior parte dell'esercito, della marina, 
e dell'aviazione inglesi abbiano lasciato le Isole Britanni- 
che o i loro paraggi; non ё questa la ragione data per spie- 
gare che la Prince of Wales ed il Repulse avevano dovuto 
fare a meno della doppia scorta di caccia e di esploratori 
di cui la squadra tedesca era abbondantemente provvista? 
Noi pensiamo che la stampa londinese avrebbe potuto 
porsi, il giorno dopo lo scontro, con un po' d'impazienza 
la triplice domanda: « Quando avremo le armi necessarie ? 
Nel posto necessario ? A] momento necessario ? ». 


Quel che insegnò lo scontro. — Gli scontri in cui le navi 
resistono sono tutti così ricchi come insegnamento quanto 
quelli in cui qualcuna delle due parti è colata a picco. Non 
c'è nulla, crediamo noi, che ci dia un'idea più chiara e fissi 
le parti rispettive delle navi e degli aeroplani, più che questo 
affare del 12 febbraio. 

Gli scacchi sensazionali delle marine anglosassoni nel 
Pacifico, nel dicembre 1941, avevano soprattutto provato 
le deficienze dell'alto comando 
e della condotta generale delle 
operazioni. 

La sorpresa di Pearl-Har- 
бош, l'assenza dell’ aviazione 
di scorta in Malesia non erano 
contingenze, dalle quali fosse 
possibile fare astrazione nel pro- 
nunciare dei giudizi definitivi 
sull’avvenire della marina e del- 
l'aviazione. 

Il 12 febbraio non può essere 
invocata a giustifica nessuna 
sorpresa, e neppure alcune del- 
le esigenze che giustificano la 
dispersione d'una aviazione su 


tutta la distesa del globo. Si vede veramente quello di cui 
la marina e l'aviazione alle prese sono capaci, con i loro 
materiali più moderni. 

Glinsegnamenti da trarne sono molto numerosi. Uno 
dei più importanti non sarebbe innanzi tutto la risposta 
alla « domanda preliminare »: come una squadra bombar- 
data per dieci mesi nel porto di Brest può ritrovarsi in 
eccellenti condizioni nello Stretto di Calais ? Gli insegna- 
menti puramente navali, sotto la forma della rinnovata 
dimostrazione dell’impossibilità delle torpediniere da 1500 
tonnellate a silurare checchessia, non sono inoltre senza 
interesse. Gli insegnamenti aeronavali, nei riguardi dei 
limiti esatti dell'efficacia degli aerei da bombardamento e 
degli aerosiluranti alle prese con una difesa da parte delle 
navi attaccate e della loro scorta, meritano almeno di essere 
altrettanto studiati. 

Ma la parte preponderante dell'aviazione da caccia nel 
dominio del mare è certamente l’insegnamento che soprat- 
tutto si deve ricordare. Lo scontro del 12 febbraio non è 
uno dei tanti esempi, che ne ha seguito numerosi altri; ma 
la sua chiarezza è abbagliante. 


Il dominio del mare іп pugno all'aviazione da caccia. - 
Volentieri si accondiscende a riconoscere che, nel corso di 
operazioni puramente aeree, la padronanza aerea è una 
questione d’aviazione da caccia. Il successo о lo scacco di 
una operazione di giorno dipendono dal risultato d’un 
combattimento fra la caccia di difesa e quella di scorta. 
Si è potuto credere fino alla primavera 1941, che le spedi- 
zioni di notte sfuggissero alla necessità di mettere fuori 
causa la caccia di difesa, i progressi della intercettazione 
elettromagnetica tendono a farle rientrare poi nella regola 


comune. 


FIG. 3 - ГО SCHARNHORST NAVE DI LINEA DA 26.000 TONNELLATE 


Lo Scharnborst, messo in costruzione nel 1934, varato nel 1936 è con il Gneisenau un tipo di nave di linea 
unico negli annali marittimi. Si è sacrificato il suo armamento principale in favore della sua velocità e della 
sua corazzatura (ha solo 3 torrette semplici da 280 mm. per un totale di 26.000 tonnellate; mentre le 
corazzate tascabili da 10.000 tonnellate portano due torrette triple dello «tesso calibro). Lo Scharnhorst e il 
Gneisenau sono probabilmente le più veloci navi di linea a galla; e questo ha certamente servito loro durante 
le crociere del 1941 in Atlantico. Sono fra le meglio protette; e questo non sarà stato loro meno utile per 
resistere senza grandi avarie ai ripetuti bombardamenti della К. A. F., dal 30 marzo 1941 al 9 febbraio 1942. 
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РІС. 4 - L’AEROSILURANTE INGLESE BRISTOL « BEAUFORT » 


П Bristol « Beaufort », è un derivato del Bristol « Blenheim », il cui 
prototipo risale al 1934-35 e servi da modello a tutti i Progetti di bom- 
bardieri bimotori delle aviazioni oggi in guerra. Numerosi « Beaufort » 
furono impegnati nel combattimento del 12 febbraio. I motori Mercury 
da 840 c. v. del « Blenheim » sono stati sostituiti dai Taurus da 1065 
с. v. sul * Beaufort ». Questo apparecchio della R. A. F., dalle molteplici 
missioni, era stato prima destinato alle ricognizioni offensive dcl Coastal 
Command, compreso il lancio dei siluri e il bombardamento in pic- 
chiata; esso é stato impiegato con successo nella caccia notturna nel- 
l'inverno 1940-41. La sua velocità supera i 500 km/h. Е поп е neppure 
un tipo moderno di aerosilurante; gli si può rimproverare la insufficiente 
potenza dei suvi motori cd anche il principio del motore a stella più 
resistente del D. В. бог a 12 cilindri a V degli Heinkel «Не 111». Ma 
è evidentemente di molto superiore al « Swordfish»; la В.А. Е. ha 
perfezionato una formula del 1934, mentre la Fleet Air Arm s'attaccava 
al miglioramento di un tipo del 1914. 


Nelle operazioni in collegamento con le forze terrestri, 
il dominio aereo non ha la stessa parte di primo piano. In 
una guerra di movimento come іп una guerra di posizione, 
esso è certamente un fattore importante, ma i fortiniin 
cemento armato, il mitragliere nascosto in una siepe, i 
partigiani che fanno guerriglia in regioni di difficile accesso, 
sfuggono spesso all’azione diretta dell'aviazione da caccia, 
così come all’azione indiretta delle squadre da bombarda- 
mento o d'assalto, di cui essa caccia protegge le missioni. 

Nel campo aeronavale, al contrario, la supremazia aerea, 
dunque l’importanza dell'aviazione da caccia, riprende 
tutto il suo valore. Dovunque uno degli avversari puó 
assicurarsi questa supremazia, mette le sue forze navali al 
riparo dall'intervento in massa dei velivoli da bombar- 
damento e degli aerosiluranti nemici, ai quali esse non resi- 
sterebbero; elimina inoltre dalle sue prossimità la minaccia 
di forze navali avversarie, allontanate dagli aerei da bom- 
bardamenti e dagli aerosiluranti propri, per i quali attac- 
care diventa possibile. La protezione di corazze delle navi 
рїй potenti assai esigua, se la si paragona allo strato di 
cemento d'un fortino l'insignificante risultato della mime- 
tizzazione della dispersione nel mare, danno all'aviazione 
da combattimento, e quindi a quella da caccia, il primo 
posto, che le ё negato a terra. L'impiego delle forze som- 
mergibili, che hanno il beneficio della migliore delle prote- 
zioni e del migliore dei mimetismi neppure si sottrae alla 


FIG. 5 — PROTEGGERSI DAGLI AERO- 
SILURANTI CON NAVICLIO DI SCORTA 


Oltre l'aviazione da caccia, il cui com- 
pito è essenziale, la numerosa scorta di 
navi leggere, torpediniere e vedette a 
motore, ha certamente molestato molto 
gli attacchi degli aerosiluranti inglesi. 
Il naviglio di scorta è diviso, fra il da- 
vanti ed i laterali della rotta seguita 
dalla nave scortata, nei pressi della pro- 
babile posizione di lancio. Nell'esempio 
della figura, che si riferisce al lancio, a 
m. 1000 di distanza, d'un siluro che va 
a so nodi contro una nave che va a зо 
nodi, si vede che il lancio dal punto A 
riduce il percorso del siluro a 720 metri, 
lanciandolo al traverso, dalla stessa di- 
stanza, il percorso del siluro passa a 
1250 metri; lanciandolo a 45° in dietro 
dal traverso, sempre dalla distanza di 
1000 metri il percorso del siluro, pas- 
serà u 2100 metri. Si vede l’interesse 
del lancio nelle posizioni vicine ad A. 
La concentrazione della scorta in que- 
sto punto obbliga gli aerosiluranti a 
presentarvisi in una posizione svantag- 
giosa; essa permette alle navi avvistate 
di sottrarsi agevolmente al lancio fatto 
sul traverso o dietro il traverso. 


regola. Interdicendo alle navi leggere nemiche di superficie, 
l'accesso alla zona d'operazione, la supremazia aerea impe- 
disce loro di andare a caccia di sommergibili amici: pro- 
teggendo poi la navigazione del proprio naviglio leggero 
di superficie essa molesta non poco i sommergibili avversari 
che queste navi perseguitano. 

Da questo punto di vista, gli avvenimenti aeronavali 
di questi ultimi anni acquistano una omogeneità notevole 
e sembrano quasi indipendenti dal genere di navi che vi 
partecipano. I] passaggio attraverso lo Stretto di Calais, 
effettuato da una forza navale sotto protezione aerea col- 
pisce considerevolmente, quando si pensa che si tratta 
dello Scharnhost, del Gneisenau e del Prinz-Eugen. Non 
gli si presta alcuna attenzione invece, quando si tratta di 
quel genere di nave, infinitamente meno ben difeso dagli 
attacchi terrestri navali ed aerei costituito dal piroscafo 
da carico su convoylio. 

Ora, da quasi due anni, i convogli lungo la Manica arri- 
vano abbastanza regolarmente a Londra, costeggiando 
l'Inghilterra meridionale, senza ‘ricevere in media molto 
più siluri o bombe di quanti non ne abbia subiti la squadra 
tedesca che forzò lo stretto il 12 febbraio. Si pensa che le 
batterie costiere e l'aviazione tedesche non hanno accet- 
tato questa situazione, per lo meno al suo inizio, senza vio- 
lente reazioni, studiando le quali é possibile fissare la forma 
ed i limiti esatti della « supremazia navale » al tempo dello 
aeroplano. 

L'avvenimento decisivo a questo riguardo si produsse, 
il 7 e l’8 agosto 1940, nel pieno della battaglia d'Inghilterra; 
allora non gli si concesse l'attenzione che meritava, ma a 
torto, perché esso spiega tutti gli altri avvenimenti. Un 
convoglio inglese fu attaccato nella notte fra il 7 е Г8 ago- 
sto con un certo successo da parte degli esploratori tedeschi 
tra l'isola di Wight e Dungeness; esso tuttavia continuó a 
traversare lo Stretto di Calais. Ondate di « Stukas » scortate 
da « Messerschmitt», continuarono senza tregua l'attacco 
dall'alba sino alle ore 14 mettendo in linea 400 velivoli 
tedeschi. Gli « Spitfire » e gli « Hurricane » della R. A. F. 
s'impegnarono a fondo per la protezione del convoglio. П 
convoglio passò. Il comunicato tedesco affermò che 28 navi 
erano state colpite e di queste 12 affondate e 7 gravemente 
danneggiate; inoltre 49 aerei britannici, di cui 33 caccia, 
sarebbero stati abbattuti. 11 comunicato inglese replicò 
che solo 5 navi erano state affondate, per un totale di 5000 
tonnellate, e che questo successo era costato alla Luftwaffe 
19 « Stukas», 24 bombardieri pesanti е 32 caccia, ossia un 
fotale di 75 apparecchi, contro 16 caccia della К. А.Е. 

Se tale era il prezzo di queste 5000 tonnellate non c'era 
nessuna ragione per non continuare degli scambi così van. 
taggiosi e i comunicati tedeschi stessi furono ben 
obbligati a riconoscere che i convogli continuavano 
a passare, malgrado il tiro dei grossi cannoni e gli 
attacchi degli esploratori e degli « Stukas ». 

L'elemento navale dello sbarco a Creta, dove la 
caccia della Luftwaffe eliminò successivamente con 
l'aiuto degli « Stukas » e dei bombardieri la caccia 
e la squadra inglesi, obbligandola a rifugiarsi т 
Egitto, non è che un altro aspetto di questo essen: 
ziale stato di cose. Sotto la protezione della caccia 
tedesca, i motopescherecci, le chiatte, le golette, 
affluivano dalle isole greche, dal Dodecanneso, molto 
più sicure che se avessero portato delle torrette da 
artiglieria pesante. 

Le perdite delle navi di linea nel Pacifico, a Pearl- 
Harbour, come al largo della penisola di Malacca 
mostrano l'effetto negativo di questo stesso pro 
blema; ció a dire la impotenza delle navi di linea 
abbandonate alle sole proprie risorse, o anche appog 
giate da altre navi e dalle batterie costiere, ma puve 
(per caso o per volonta) dell’appoggio dell’aviazione 


SUPREMAZIA DELLA CACCIA 


FIG. 6 - LO « SWORDFISH › AEROSILURANTE DELLA FLEET AIR ARM 


Il Fairey « Swordfish », in servizio come acrosilurante della Fleet Air Arm da parecchi anni, aveva conosciuto, prima dello scacco dello Stretto 
di Calais, numerosi successi, il più altisonante dei quali è stato quello delle corazzate italiane colpite a Taranto. E un biplano, biposto o triposto, con 
carrello d'atterraggio fisso, non carenato, con motore Bristol Pegasus da 750 c. v. che dà una velocità massima di 250 km/h. Esso batte senza alcun 


dubbio parecchi primati: quello della minore velocità per aerei da combattimento del 1942; quello della minima potenza pel trasporto d'un siluro 
quello di un minimo di potenza per ciascun membro dell'equipaggio... 
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PIG. 7 - L'« ALBACORE », AEROSILURANTE DELLA FLEET AIR ARM 


L'e Albacore » è l’ultimo tipo di aerosilurante della marina inglese; esso differisce dallo в Swordfish » per qualche progresso: rimpiazzamerto del 
Bristol Pegasus con un Bristol Taurus da 1065 c. v., carrello d'atterraggio carenato... E il risultato di questa formula che seduce molti e che 
consiste пе! migliorare di molto un tipo di velivolo che dà soddisfazione invece di intraprendere да un momento all'altro lo studio d'un tipo 
assolutamente nuovo, la cui messa a punto rischierebbe d'essere lunga o per lo meno impossibile. Da questo punto di vista l'« Albacore » batte 
un altro primato, perché il biplano terrestre portatore d'un siluro da 450 mm. serve la marina britannica del 1913. I miglioramenti successivi 
non в'аррогіапо d'altronde tanto rapidamente quanto lo si potrebbe credere; la marina inglese non ha ancora potuto dotare la Fleet Air 
Arm al completo di « Albacore » e questo la obbliga ad usare ancora gli « Swordfish », il cui carrello non carenato é assai fuori moda. Ma puó 
darsi che si voglia consumare una partita vecchia e importante di apparecchi e di.... equipaggi. 
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FIG. 8 - L'HEINKEL «НЕ III» ARROSILURANTE TEDESCO 


L'Heinkel « He 111», ultimo tipo d'aerosilurante tedesco, risponde ad una formula opposta a quella dello « Swordfish » е дей" Albacore ». 
Ci si è limitati a prendere i tipi più moderni di bombardieri terrestri ed a sostituire, nelle fusoliere, le bombe con due siluri. Si è ottenuto subito 
l'aerosilurante più veloce che ci sia ed in conseguenza il più facile ad essere scortato dalla caccia 


da caccia. Nè a Pearl-Harbour, nè a Malacca, si può parlare 
d'una supremazia aerea da parte della caccia giapponese; 
fu semplicemente la mancanza assoluta della aviazione 
anglosassone che lasció ogni libertà agli aerei giapponesi, 
bombardieri e aerosiluranti. Questa mancanza fu casuale 
a Pearl-Harbour, dove la distruzione al suolo della caccia 
americana privó la flotta della sua unica vera difesa. Fu 
volontaria invece a Malacca, dove il Comando britannico 
credette di poter lanciare al largo due navi di linea per 
prendere da tergo scialuppe sbarcanti sulla costa, invece 
di far seguire loro le acque territoriali sotto la protezione 
di due squadriglie di « Hurricane » o di « Spitfire ». 

Ogni volta che una aviazione da caccia potrà assicurare 
ai velivoli da bombardamento e siluranti, che scorta, la 
libertà dei propri movimenti, la padronanza aerea si tra- 
sformerà al disotto in supremazia navale. Poco importa se 
le navi che beneficiano di tale padronanza aerea portino 
cannoni di 406 mm. o una mitragliatrice, siano ricoperte 
di ponti corazzati da 250 mm. o di una lamiera di durallu- 
minio, filino 40 nodi o 4 nodi; il risultato rimane sempre lo 
stesso. Abbiamo visto, sotto questa protezione, lo Schar- 
nbost ed il Gneisenau respingere nello Stretto di Calais gli 
assalti dei cacciatorpediniere inglesi. Ma non è ancora più 
significativo l'aver visto, sotto la stessa protezione, i resti 
della flotta da pesca e del materiale da porto della Grecia 
cacciare dalle acque di Creta la potente flotta britannica 
del Mediterraneo orientale ? 

Il simbolo della supremazia aerea è, già da qualche anno, 
una chiatta da rimorchio, sotto l'ala d’un aeroplano da 
caccia. 

Il passaggio attraverso lo Stretto di Calais, non significa, 
d'altronde che la caccia tedesca abbia acquistato una supre- 
mazia definitiva su quella inglese, ma semplicemente che 
c'è un vantaggio considerevole per la caccia: combattere 
sul suo territorio o in vicinanza di coste amiche. Cosi si 
spiega il risultato tanto diverso dei combattimenti aerei, 


secondo che si svolgono da un lato o dall'altro dello Stretto 
di Calais. Ed ё 10 stesso per un fronte terrestre. Tre giorni 
dopo la confessione del suo scacco la R. A. F. non affermava 
forse, in un comunicato, d'altronde smentito dai tedeschi, 
che una formazione di 20 caccia attaccando le truppe inglesi 
in Libia era stata intercettata e distrutta tutta senza 
alcuna perdita da parte inglese? 


La caccia di scorta e gli apparecchi scortati. — Quando si 
considerano questi aerei da bombardamento e siluranti 
dell'« armata aerea della flotta », questi « Swordfish » questi 
« Albacore », per non parlare dei velivoli pià antichi della 
Marina britannica del 1939, ci si sente pieni di ammirazione 
per il personale che li ha guidati. Deve essere veramente 
una bella cosa l'aviazione perché si sia riuscito ad affondare 
delle navi da guerra con apparecchi simili. 

Se ci poniamo il problema dell'attacco in picchiata di 
una nave prendendo come sola condizione il discendere 
nel minor tempo con grande incidenza ed effettuare poi la 
richiamata a stretto raggio dicurvatura, non ha importanza 
il tipo dell'apparecchio. 

Ogni vecchio biplano basta da solo a lanciare su di una 
nave di linea un siluro al quale non si chiede altro che di 
essere lanciato ad una certa velocità (la quale pud raggiun- 
gere un massimo di 180 km/h perché il siluro resista allo 
urto coll'acqua). 

Quando si introduce nel problema il tiro di difesa della 
nave attaccata, la questione cambia aspetto. Quando po! 
entra in gioco la caccia avversaria, si capovolge interamente. 

Se bisogna dare tutta la nostra ammirazione agli equi- 
Paggi dei biplani che la Fleet Air Arm manda in queste 
condizioni all'attacco delle squadre, si deve conservarne 
una parte ai cacciatori della R. A. F. che li accompagnano. 

La divisione del lavoro è un principio eccellente nell'in- 
dustria. La sua applicazione nell'arte militare non è però 
sempre così felice. Noi mon crediamo che l'unione di 00 


SUPREMAZIA DELLA CACCIA 


FIG. 9 - L'HEINKEL * HE 115», 
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ANTICO IDROSILURANTE TEDFSCO 


I,’Heinkel « He 115 » (2 motori a stella BMW да 880 c. v., velocità massima 355 km/h, raggio d'azione 2000 chilometri) era il tipo d'aerosilurante 
tedesco in servizio nel settembre 1939. La formula, giudicata poco conveniente, fu sostituita, dal 1940, da quella del bimotore terrestre Heinkel 
« He тїї», mentre l's He 115» veniva impiegato per missioni che non lo esponevano al combattimento (gettare in mare di notte mine magnetiche). 


cieco, sia pure un campione di corsa e di un paralitico la cui 
vista acuta supera la media, пезса a dare l'equivalente di 
due buoni soldati. Si è spesso giudicato conveniente divi- 
dere in serie i problemi aerei, di costruire da una parte degli 
apparecchi da osservazione, che regolano il tiro, da silu- 
ramento.., unicamente adatti alla missione speciale' che 
devono compiere e di affidare dall'altra parte, il compito 
di proteggerli, e degli apparecchi da caccia specializzati 
per il combattimento. Questa concezione delle operazioni 
aeree é un po' semplicista: la protezione di un velivolo 
dotato di una velocità massima di 350 km/h effettuata da 
caccia di 640 km/h richiede molto spirito di sacrificio senza 
dare, quasi sempre, brillanti risultati. 

Se questo stato di cose ha influenzato le concezioni dello 
esercito sugli apparecchi di cooperazione che gli erano neces- 
sari, esso si é conservato ancora di рїй e sotto una forma 
ancora рт grave in marina. Si рио valutare che, in tutte 
le operazioni condotte fino alla guerra di Russia l'aviazione 
da cooperazione con l'esercito tedesco ba avuto la fortuna 
di trovarsi di fronte una aviazione da caccia quasiinesi- 
stente. Eppure le perdite di questa aviazione sono state dure 
quali sarebbero state di fronte ad una caccia paragonabile 
per materiali e per effettivi alla caccia tedesca ! 

Poi ancora, nella realizzazione dei primi «Stukas » gli 
« Junkers 87 », vi era una idea: se anche l'apparecchio non 
aveva una velocità massima molto elevata in volo orizzon- 
tale, la si compensava per mezzo di un sistema di freni 
aerodinamici che gli permettevano di utilizzare fino all'ul- 
timo momento la sua velocità di picchiata nella fase critica 
dell'attacco. Ma invece ci si domanda quale idea informa- 
trice abbia ispirato il progetto ed il programma di impiego 
dei biplani «Swordfish » e « Albacore » della Fleet Air Arm. 

Vi è oggi uno ed un sol tipo di motore di aeroplano accet- 
tabile per i diversi velivoli militari: ed è il motore a V a 12 
cilindri raffreddato a liquido che dà sotto le tre versioni 
dalle caratteristiche quasi simili D. B. 603, Rolls- Royce 
Merli, e Allison la potenza di 1350 c. v. Vi sarà domani 
uno e un sol tipo di motore di aeroplano che possa succe- 
dergli ed é il motore a 24 cilindri che ne deriva e che, messo 
in istudio da molti anni, comincia ad essere fabbricato in 
serie. 

La concezione degli aeroplani militari che si possono 
costruire con questi motori è tanto semplice e cosi escludente 
ogni possibilità di aggiunte quanto i motori stessi. 

L'aeroplano da caccia per le missioni di piccolo raggio 
d'azione é il tipo comune come il Messerschmitt «Ме 100» 
come lo « Spitfire » e come il « Curtiss P. 40 ». L'aeroplano 
da caccia a grande raggio d'azione, il bombardiere, l'aero- 
plano da assalto, l'aerosilurante, sono gli aerei sui quali si 
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manterranno due motori di questo stesso tipo, ai due lati, 
dato che nessun aeroplano ancora si é lasciato sedurre dal 
guadagno di 80 km/h, almeno che si avrebbe montandoli in 
tandem. Ё la formula comune dei Messerschmitt « Me 110 », 
degli Heinkel « He 111 », degli Junkers « Ju 88 » e di tanti 
altri velivoli tedeschi, per i quali si può più о meno accen- 
tuare l'importanza data alla velocità e agli altri fattori di 
potenza. 

Quando si affronterà una operazione aeronavale con dei 
Messerschmitt «Ме 109» o «Me 110», degli Junkers « Ju 88» 
come bombardieri in picchiata, degli Heinkel « He тїт» 
come siluranti, si puó sperare che non succederanno cata- 
strofi nel caso ci siimbatta in una squadriglia di « Spitfires ». 
Mentre invece quando si ricorrerà alle riserve dalla Fleet 
Air Arm con i suoi Fairey « Swordfish » muniti di motori 
Bristol Pegasus di 9 cilindri a stella della potenza di 750 
c. V., coni suoi Faurey « Albacore » muniti di motori Bristol 
Taurus di 14 cilindri e della potenza di 1065 c. v., con i suoi 
Blackburn « Skua » muniti di motori Bristol Perseus di 9 
cilindri della potenza di 905 c. v. e (come accompagnamento 
di questi siluranti e bombardieri) dei « Blackburn » « Ro » 
da caccia biposti che cerchino di compensare la potenza 
moderata dei loro Persesus da 905 c. v. con una torretta 
quadrupla a comando meccanico, si puó essere certi che 
l'incontro con una squadriglia di « Messerschmitt» termi- 
nerà con una nuova edizione del disastro della Fleet Air 


Arm a Kirkenes. 


Marina e Aviazione. - Dopo trenta mesi durante i quali 
le lezioni sui rispettivi compiti della nave e dell'aeroplano 
agli effetti della padronanza del mare si sono susseguiti 
con una evidenza che sembra debba abbagliare gli spiriti 
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FIG. 10 — SI AVVICINANO, CON VOLO LEGGERO, COME UNO STORMO DI 

CALABRONI, $0 APPARECCHI ALL 'INCROCIATORE TEDFSCO PRINZ-EUGEN. 

LE LORO PATTUGLIE ALLUNGATE ARRIVANO DA BABORDO A TRIBORDO, 
PASSANDO SULLA POPPA 
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FIG. II — SENZA TREGUA... PICCHIANO LE ARMI ANTIAEREE 
CONTRO GLI AEROSILURANTI BRITANNICI LE CUI ANGUILLE 
RIMANGONO SENZA EFFETTO 


FIG. I2 — IL PRIMO TOMMY... А PRUA, A POPPA, А BABORDO 
E TRIBORDO SI SVOLGONO BATTAGLIE AEREF, MACCHINE 
NEMICHE PRECIPITANO IN MARE 


più tardi, ogni volta ci si persuade che la lezione è stata final- 
mente compresa; ci si accorge invece regolarmente, la volta 
successiva, che era una falsa persuasione. Ad ogni nuovo 
colpo che lammiragliato riceve, l'opinione pubblica bri- 
tannica reagisce per qualche giorno, per poi rientrare 
tutto nella calma fino al successivo colpo. Quando si 
comprenderà veramente la superiorità della caccia nel 
dominio navale e quando se ne dedurranno le relative 
conseguenze ? Riportiamoci al maresciallo Saxe il quale 
affermava che «non sarà nella campagna seguente e 
neppure nella successiva, e che ci si lascerà strigliare 
durante dieci anni e forse durante cento prima di accor- 
gersene, tanto è difficile ci si sposti dalle proprie abitudini 
in tutte le nazioni sia per amor proprio, sia per pigrizia, 
sia per stupidità ». 


L’Ammiragliato britannico si renderà conto del ruolo 
della caccia quando i suoi capi — tutti — saranno morti di 
vecchiaia nei loro incarichi onorifici, e quando tutti quelli 
che eseguiscono gli ordini capaci di volare saranno scomparsi 
con i loro « Swordfish » o i loro « Skua », a meno che la scelta 
del materiale per la Fleet Air Arm sia supercontrollata 
da persone giovani che inorridiscano alla sola vista di un 
biplano o di un motore la cui potenza non sorpassi i 750 c. v. 


Assalti a volo rasente contro i trasporti terrestri 


Da The Aeroplane dell’11 dicembre 1942 riportiamo 
questo articolo che, a parte le millanterie, ci pare molto 
istruttivo. 


Quasi tutti i giorni, durante queste ultime settimane, 
il Ministero dell’ Aeronautica ha comunicato che i veli- 
voli inglesi hanno attaccato locomotive ed altri bersagli 
nella Francia settentrionale, nel Belgio, nell’Olanda e 
nella Germania occidentale partecipando sempre più atti- 
vamente alla distruzione ed alla interruzione delle vie 
di comunicazione nell’Europa Occidentale. 

I « Mustangs » e gli « Spitfires » delle squadriglie cana- 
desi attaccavano qualsiasi genere di trasporto e tutte le 
vie di comunicazione che vengano a trovarsi in un rag- 
gio di azione di 180 miglia (290 km.). Essi volano alla 
quota media di poco più di 30 metri (100 ft.) e spesso 
scendono sino a poco più di 3 metri (10 ft.). Nel giro di 
tre giorni i « Mustangs » di una squadriglia, distrussero, 
nel Nord della Francia, 23 locomotive ed appiccarono 
fuoco, con pallottole incendiarie, a molti vagoni ferro- 
viari. 

Dopo essere partiti dai loro campi d'aviazione i « Mu- 
stangs » e gli « Spitfires » volano sul mare a bassissima 
quota, sorvolano la costa e balzano nell’interno passando 
fra le batterie della difesa antiaerea. 

Se vengono attaccati dal fuoco leggero delle armi auto- 
matiche, i piloti cercano di schivare i colpi con rapidi 
movimenti, oppure approfittano dell’occasionale riparo 
che offre un terreno boscoso. Raramente incontrano Гор- 
posizione dei caccia tedeschi, che certamente non riescono 
a vedere i « Mustangs » tanto questi sono ben mimetizzati 
e rapidi nel loro volo rasente. 

All’approssimarsi dei nostri apparecchi, le truppe tede- 
sche corrono nei ricoveri oppure, se hanno una mitraglia- 
trice, cercano, ma invano, di colpire il rapidissimo appa- 
recchio. Finora i tedeschi non sono riusciti ad organizzare 
la difesa contro questa nuova tattica. © Hanno soltanto 
fornito qualcuno dei loro treni di una o due mitragliatrici. 

Appena passata la linea di difesa costiera, i « Mustangs» 
e gli « Spitfires » si mettono al lavoro sui loro obiettivi. 
Qualche volta un pilota può essere incaricato di distrug- 
gere mezzi di comunicazione che può incontrare occasional- 
mente, ma in genere gli obiettivi sono ben definiti. Il 30 
novembre un pilota fu incaricato di volare lungo i binari 
che portavano ad un parco ferroviario e di distruggere 
quante più locomotive potesse. Ne risultò che vennero 
attaccate tre locomotive, due delle quali si fermarono con 
le caldaie che perdevano vapore da tutte le parti. 

Una venne attaccata mentre stava per attraversare 
un ponte. Il pilota, un sudafricano, raggiunse il treno, che 
era composto di trenta vagoni merci, scaricò rapidamente 
tutte le armi di bordo contro la locomotiva che si arrestò 
con le caldaie forate. 


D Pronosticata in Italia come compito della Aviazione 


d'assalto fin dal 1926 e propugnata fino allo scoppio della 
guerra attuale. (N. d. р} 
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Le altre due vennero attaccate in una piccola stazione 
durante il volo di ritorno. Dopo un attacco laterale, che 
è il metodo preferito da molti piloti, furono viste uscire 
nuvole di vapore da una delle locomotive che trascinava 
quattro vagoni merci. 

La terza locomotiva infine venne attaccata su un bina- 
rio unico, ma non si fece in tempo a vedere i risultati, a 
causa della velocità del « Mustangs ». 

Le condizioni meteorologiche hanno una grande influenza 
su queste operazioni. Le condizioni piü favorevoli si hanno 
quando vi sono nuvole alla quota di circa 500 metri, poi- 
ché queste servono a riparare i « Mustangs » e gli « Spit- 
fires » dagli attacchi degli apparecchi tedeschi. La visi- 
bilità deve essere peró buona affinché i piloti поп vadano 
ad urtare contro gli alberi o le alture а causa della nebbia. 
D'altra parte la visibilità è migliore sul Continente che 
sull'Inghilterra. 

Secondo quanto hanno concordemente notato tutti i 
piloti, la reazione nemica ё del tutto assente. Alcuni pi- 
loti non hanno incontrato un apparecchio tedesco da 
quando avvenne lo sbarco a Dieppe, operazione in cui i 
« Mustangs » fecero da avanguardia alle truppe da sbarco. ") 
I nostri attacchi sono riusciti cosi bene che i tedeschi hanno 
cercato di imitarci durante le incursioni sul nostro paese, 
con dei « Fw 190 ». 

I « Mustangs » e gli « Spitfires » prendono generalmente 
parte alle operazioni a due a due, benché avvenga anche 
che essi agiscano da soli. I loro obiettivi non sono solo 
le locomotive. Essi hanno danneggiato anche: cabine di 
segnalazione, batterie della contraerea, riflettori, stazioni 
radio, stazioni radiogoniometriche, trasporti militari, 
piccole imbarcazioni, baracche, capannoni, fabbriche e 
cannoni. 

Lungo la costa dell'Europa Occidentale non esiste piü 
traffico ad eccezione di qualche carro agricolo e se qualche 
trasporto militare fa la sua apparizione da quelle parti 
i nostri piloti provvedono subito ad impedirgli di giun- 
gere a destinazione. 

Una squadriglia di «Mustangs» ha distrutto du- 
rante queste ultime settimane, ventiquattro cannoni, 
alcune batterie antiaeree, riflettori, stazioni radio e 
centri radiogoniometrici. Nello stesso periodo furono 
colpite otto piccole imbarcazioni e parecchie cabine di 
segnalazione. 

Un pilota attaccó due ufficiali tedeschi che passeggia- 
vano sulla spiaggia ed un altro due soldati in bicicletta. 
L'attacco fu cosi rapido ed improvviso che nessuno dei 
colpiti poté rendersi ben conto di chi li aveva attaccati! 

I « Mustangs» si prestano molto bene per il compito 
loro assegnato e cioé per le offensive di sorpresa, per pren- 
dere fotografie durante i voli di ricognizione, e fare segna- 
lazioni per l'artiglieria. Data la loro grande velocità e 
l’ottima manovrabilità essi possono sorpassare qualsiasi 
Messerschmitt « Ме 109» о «Е»; ele armi di bordo pos- 
sono mettere fuori combattimento anche un carro armato 
leggero. 

I piloti di questi monoposti, devono compiere anche 
le funzioni di osservatore che prima compiva una persona 
appositamente a bordo dei « Lysander » (questo apparec- 
chio non ё pid in servizio). Essi ricevono un'istruzione 
preliminare su apparecchi tipo « Tiger Moth » e « Magister », 
ро! su gli « Harvard ». Seguono poi un corso nell'esercito 
e fanno pratica di pilotaggio di osservazione sui « Lysan- 
ders ». Quindi passano a far pratica d'entrambe le specialità 


9 Benchè si notino ora segni che la Luftwaffe intende 
costituire un servizio di pattugliamento dato che i re- 
centi attacchi hanno arrecato danni gravi. Uno degli 
obiettivi delle incursioni inglesi ё perció quello di costrin- 
gere il nemico a dislocare forze aeree in Francia. 


sull'ormai sorpassato « Tomahawks» finché, preso il 
brevetto, passano a far parte di squadriglie di linea 
formate da « Mustangs » e « Spitfires ». 

Le qualità dei « Mustangs » e degli « Spitfires » hanno 
sorpassato in tutto quelle del « Lysander » ad eccezione 
peró del poter materialmente raccogliere un messaggio 
da terra. Essi fanno molto piü largo uso delle istallazioni 
radio, benché si possa egualmente lasciar cadere messaggi 
alle truppe rimaste isolate in posti avanzati e sprovviste 
di apparecchi radio riceventi. 

Non c'è pericolo che i « Mustangs » possano essere scam- 
biati dal « Fighter Command » con i « Me 109 », anche se 
sono tenuti a rientrare all'improvviso qualora abbiano 
eventualmente raccolto delle informazioni sul movimento 
delle truppe e dei trasporti o sulle fortificazioni. L'impor- 
tanza di tali rapporti e tale che essi hanno l'ordine di rien- 
trare direttamente senza profittare di scaricare le bombe 
rimaste dopo l'offensiva prestabilita, contro obiettivi 
occasionali. 

Nell'ufficio dell'Utficiale di collegamento di una squa- 
driglia di « Mustangs », si vedono appese alle pareti delle 
carte con il curriculum di ogni pilota, le norme tattiche 
di combattimento aereo, l'illustrazione dell'offensiva 
notturna contro il Continente, diagrammi che mostrano 
il campo di tiro degli apparecchi nemici, diagrammi di 
apparecchi fotografici, plastici della zona attorno all'ae- 
roporto, le formazioni in cui usano marciare le divisioni 
di fanteria, le divisioni corazzate e le divisioni motoriz- 
zate tedesche, grandi carte geografiche dell'Inghilterra 
e della Francia settentrionale con segnate le informazioni 
fornite dalle ricognizioni dei « Mustangs », differenti tipi 
di navi, l'attività del Servizio di soccorso aereo-navale, 
gli orari dell'oscuramento, ed avvertimenti sulla { гіѕег- 
vatezza per non fornire senza volerlo informazioni al 
nemico. 

Altre fotografie mostrano il fuoco dell'antiaerea notturna. 

Tutte le informazioni riportate dai piloti vengono accu- 
ratamente segnate sulle carte, e se occorrono altri schia- 
rimenti altri apparecchi, tempo permettendo, vengono 
inviati in ricognizione.. 

La maggior parte dei piloti addetti a questo ser- 
vizio sono ufficiali, poiché occorre che essi sieno gli 
specialisti molto esperti sia nel volo sia nella tattica aerea 


e terrestre. 
I « Mustangs », рт che gli « Spitfires », sono adatti per 


questo servizio. 

I] « Mustang » fu preferito al «Curtiss», e costruito 
con sei mitragliatrici di grosso calibro montate sulle ali, 
che poi, per l'uso in Inghilterra, furono portate ad otto. 

L'ampio carrello permette al « Mustang » di atterrare 
su terreni che sarebbero impraticabili per lo «Spitfire ». 
Le ali munite di grandi ipersostentatori, sono capaci di 
sostenere un relativamente alto carico. 

La cabina é comoda, contrariamente a quella del « Aira- 
cobra ». Essa contiene tutti gli strumenti che generalmente 
si trovano a bordo di un monoposto situati in un porta 
strumenti che va dal parabrezza alla pedana. Ё fornito 
di pedali invece dei soliti fermapiedi situati sulle leve 
dei timoni. La leva di comando, non ha il manico simile 
a quello delle vanghe come è in uso sugli apparecchi inglesi, 
ma ё soltanto un « bastone » con un grilletto da arma da 
fuoco posto sull'impugnatura della leva. Una «tavola 
di interruttori» per manovrare e combinare íra loro le 
armi di bordo é posta sulla sinistra della cabina. Sulla 
principale tavola degli strumenti ci sono i comandi per 
azionare le eliche a tre pale a p. v. elettricamente del tipo 
« Curtiss ». La sola istallazione idraulica sul « Mustang » 
è quella per azionare gli organi d'atterraggio (tanto le 
ruote del carrello che il ruotino di coda sono retrattili), gli 


ipersostentatori ed i radiatori. 


52 AERONAUTICA MILITARE 


Caratteristiche generali. — Il «Mustang » ha una apertura 
alare maggiore di quella dello «Spitfire» (esso misura 
circa 12 metri (37 ft. 5/16 in.) e lo « Spitfire » circa 11 metri 
(36 ft. 10 in.) da una estremità all'altra delle ali). Ha un 
motore Allison da 1150 h. p. V-1710-39-F3R а 12 cilin- 
dri in linea raffreddato a liquido disposto a V dritto. 

Un adeguato raffreddamento è ottenuto a mezzo del 
lungotubo di raffreddamento del radiatore montato molto 
dietro alla fusoliera. La presa d'aria per il carburatore è 
montata sul naso dell'apparecchio. Le dodici valvole di 
scappamento, sei per ogni lato del motore, sono collegate 
ciascuna ad un cilindro. Dato che non vengono usati che 
molto raramente per azioni notturne i « Mustangs » non 
sono forniti « flame damping exstension pipes » di smorza 
fiamma, hanno tuttavia i fari d'atterraggio posti sulla 
parte anteriore di ciascuna ala. 


L'offensiva dei bombardieri 


The Fortnightly nel numero di ottobre 1942 pubblica 
il seguente articolo a firma F/Lt. (un ufficiale d’aviazione 
inglese). 

Recentemente, alcuni critici autorevoli ritenevano che 
nei prossimi mesi la situazione militare avrebbe rag- 
giunto un punto morto. Cioè la situazione, sul fronte russo 
e nel Medio Oriente si sarebbe stabilizzata, le vittorie 
navali americane nel Pacifico avrebbero rallentato la 
marcia conquistatrice del Giappone verso l’Ovest ed il 
Sud-Ovest e la guerra politico-economica avrebbe acqui- 
stato maggiore importanza. Ma non erano affatto otti- 
misti circa la nostra capacità di respingere subito il nemico. 

Alcuni di questi scrittori arrivarono a dire che la Ger- 
mania questa volta е molto meno vulnerabile al blocco 
navale che non nell'altra guerra, ed hanno concluso col 
dire che per distruggere la sua potenza economica non vi é 
altro mezzo che il bombardamento strategico. 

Per conto mio tendo ad essere alquanto scettico circa 
il raggiungimento di un punto morto nella situazione gene- 
rale riguardante il campo militare, navale o aereo. Ritengo 
piuttosto che l'equilibrio militare è molto più instabile 
in questa che in quell'altra guerra. Sui fronti principali 
possono avvenire dei cambiamenti in qualsiasi momento 
ed essi possono essere sia favorevoli che sfavorevoli. Le 
Nazioni Unite possono perdere vasti territori ma potrebbe 
darsi anche che l'impeto del nemico possa venire respinto 
molto prima di quel che non si crede possibile. Sono 
peraltro pienamente d'accordo con questi critici quando 
essi dicono che il bombardamento dei centri principali 
della produzione nemica deve sempre piü far parte della 
pressione, esercitata dalle Nazioni Unite contro il loro 
antagonista. 

La storia dell'uso dei bombardieri per colpire i centri 
della produzione nemica, ё un po' strana. L'uso dei bom- 
bardieri non faceva parte dei piani di guerra dell'Alto 
Comando germanico. Peró durante il primo anno di guerra 
essi stessi ricorsero per primi al bombardamento in massa 
dei centri di produzione del nemico, sia perché essi erano 
forniti di risorse incomparabilmente maggiori, sia perché era 
l'unico modo per arrivare a colpire l'Inghilterra. Essi usa- 
rono a] massimo tutte le loro risorse per bombardare le città 
ed i centri industriali inglesi, dall'agosto del 1940 al maggio 
del 1941. In un primo tempo i loro bombardamenti av- 
vennero di giorno, ma quando videro che essi erano causa 
di troppe perdite, passarono ai bombardamenti notturni. 

Le incursioni tedesche sull'Inghilterra sono state il 
primo esempio di largo uso di bombardieri che 1а storia 
abbia registrato. 


Il tentativo fallì. La Gran Bretagna sopravvisse come 
forza pienamente operante. Tale fallimento suscitò molti 
commenti, e forse specialmente da parte degli ambienti 
militari e navali, si sarà concluso che era giusto la previ- 
sione da loro fatta sull’inefficacia di simili bombardamenti, 
poichè ritenevano che essi non potessero rappresentare 
un’arma decisiva. Attenti studiosi della guerra aerea, 
però, ne avranno tratto delle conclusioni più caute. Per- 
chè vi sono stati dei fattori importanti, che forse non 
vi potranno essere in avvenire, i quali hanno impedito 
alla Germania di decidere la lotta a mezzo dei bombarda- 
menti, dura ite il primo ed il secondo anno di guerra. 

Durante ii primo tentativo di attacco con bombarda- 
menti diurni, le Forze Aeree Germaniche non riuscirono 
ad avere sui loro obiettivi, una sufficiente supremazia 
nell'aria, che permettesse loro di bombardare con efficacia 
senza subire perdite proibitive. Ciò provò, come sà ogni 
ufficiale d’aviazione che abbia buon senso, che un арра- 
recchio da bombardamento corre grandi rischi se si viene 
a trovare in pieno giorno nel raggio d'azione di forze 
armate non sconfitte. Se l'Aviazione tedesca avesse potuto 
distruggere il Fighter Command, non vi è alcun dubbio 
che i suoi attacchi diurni concentrati avrebbero paraliz- 
zato la capacità combattiva dell’Inghilterra in pochi mesi. 

Ma allora quando i tedeschi sono passati all'offensiva 
notturna perché non hanno ottenuto risultati decisivi? 
Si sapeva naturalmente che l’aviazione germanica era 
male equipaggiata per i bombardamenti notturni. Gli 
apparecchi non erano di tipo adatto, essi non potevano 
trasportare il carico veramente necessario per ottenere 
risultati decisivi da tali incursioni. Inoltre la potenzialità 
del loro sforzo era stata ridotta dalle perdite subite quando 
insistevano ad effettuare gli attacchi diurni. Se essi invece 
avessero adoperato sin dal principio le loro forze aeree 
ancora intatte in attacchi notturni, la nostra posizione 
sarebbe stata molto più seria. 

Oltre a ciò i proiettili usati in quei bombardamenti 
erano primitivi in paragone di quelli che ora si adoperano 
da entrambe le parti. I proiettili incendiari che si lancia- 
vano allora erano quasi giocattoli in paragone ai mezzi 
incendiari potentissimi che si usano ora. La maggior parte 
delle bombe ad alto esplosivo erano molto più piccole 
del necessario. Persino il nostro sistema di difesa allora 
relativamente poco sviluppato sia per la resistenza раз- 
siva che per l’attiva, poteva far fronte ad attacchi di tal 
genere. Il nemico cominciò a migliorare i suoi metodi 
soltanto verso la fine, cioè nella primavera del 1941; egli 
cominciò a concentrare i suoi attacchi, ad usare mezzi 
incendiari perfezionati e bombe ad alto esplosivo da due 
tonnellate. 

Detto questo non bisogna però dimenticare che, mal- 
grado tutto, noi subimmo danni considerevoli. Quando si 
tratta di bombardamenti non si può mai fare distinzione 
fra il danno morale e quello materiale. Essi sono stretta- 
mente legati in modo inestricabile. Benchè lo scopo del 
bombardamento sia la distruzione materiale, vi è зешрге 
una aggiunta di danno morale. Per esempio è un grande 
sbaglio supporre che il morale sia danneggiato solo dalle 
grandi incursioni su intere città, come quelle che suscita- 
rono tanti incendi durante i primi giorni del 1941, nella 
city di Londra, o la grande incursione su Liverpool verso 
la fine della primavera dello stesso anno. Invece, Бош: 
bardamenti accurati, che non distruggono nemmeno una 
abitazione privata, possono avere un effetto immenso sul 
morale. Se i bombardieri, per esempio, riescono a distrug 
gere un impianto industriale di grande importanza, tale 
distruzione potrà richiedere la chiusura, sia parziale che 
completa di una intera serie di fabbriche di guerra. Ed ecco 
che in tale caso si viene a produrre il danno morale, poichè 
l'ondata di allarme e di scoraggiamento che si propaghera 
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attraverso l'intiera Nazione, aggraverà il danno materiale 
derivato dalla diminuzione della produzione. 

Naturalmente, ora che abbiamo sorpassato il nostro 
primo grande periodo di prova, ci voltiamo indietro a 
guardarlo considerandolo un trionfo nazionale. E lo fu 
effettivamente; ma fu un trionfo su circostanze veramente 
eccezionali e che sarebbe stolto sottovalutare. Natural- 
mente é impossibile dire di quanto 1 tedeschi avrebbero 
dovuto aumentare il tonnellaggio delle bombe che essi 
lanciavano su noi (oppure la loro efficacia per ogni ton- 
nellata) per cominciare a ottenere risultati decisivi. Ma 
sarebbe pazzesco da parte nostra asserire che non vi sarebbe 
stato modo di raggiungere tale scopo. Alcuni critici di 
strategia aerea, come per esempio lo scrittore americano 
maggiore Seversky, hanno asserito che l'insuccesso tedesco 
di sconfiggere l'Inghilterra a mezzo di bombardamenti, 
durante i primi due anni di guerra, é una delle prove della 
impossibilità di condurre tali operazioni. E effettivamente 
possono basare tale loro affermazione su dati di fatto. 

Peró non si puó nemmeno non tenere conto di quanto 
dicono nostri critici (come per sempio il sig. Hugh Quisley, 
nel suo articolo pubblicato nel numero di agosto di questa 
rivista) che chiedono l'intensificazione ed il miglioramento 
delle incursioni sul suolo germanico. Puó darsi forse che 
alcuni di questi scrittori non abbiano abbastanza familia- 
rità con i problemi tattici di tali azioni di guerra. П signor 
Quisley, per esempio, impaziente come del resto anche noi, 
di vedere arrecato del danno al nemico, ci dice che biso- 
gna presto decidere « se abbiamo veramente intenzione di 
distruggere sin dalle sue radici la vita industriale della 
Germania ». E continua col dire: 

«L'industria tedesca potrà essere distrutta sin nelle 
fondamenta soltanto con terrificanti bombardamenti con- 
centrati su gli impianti dell'industria pesante, sugli im- 
pianti chimici e sui servizi pubblici. Noi sappiamo perfet- 
tamente dove essi si trovano e forse abbiamo pure le loro 
piante. Dovrebbe essere facile poterli distruggere, anche a 
costo di un grande sciupìo di bombe, lanciate su di un ber- 
saglio relativamente piccolo. Poiché, date le migliorate 
possibilità di mira, é difficile che un impianto dell'industria 
del ferro o dell'acciaio, anche relativamente piccolo possa 
sfuggire ad un bombardamento intensivo ». 

Con ció sembrerebbe che il Ministero dell'Aeronautica 
possa, in qualsiasi momento, effettuare questi attacchi 
sulla Germania, e che le autorità abbiano trascurato, non 
31 за per quali misteriose ragioni, questa via cosi semplice 
per il raggiungimento della vittoria. Sfortunatamente 
non е tutto cosi facile. Il sig. Quigley fa il paragone fra i 
bombardamenti dei grandi impianti industriali con alcuni 
dei nostri recenti bombardamenti su Lubecca, Mainz e 
Colonia, che egli deplora a causa del valore estetico di 
quelle città. Inoltre egli ritiene che tali incursioni « raf- 
forzino l'odio germanico contro l'Inghilterra ». 

Ma sfortunatamente non è una cosa facile poter distrug- 
gere i principali centri industriali germanici. La verità 
circa tale questione sta nel fatto — ed è bene che il pub- 
blico lo sappia — che soltanto durante qualche ecceziona- 
lissima nottata non occorre avere una grande abilità e 
molta buona fortuna per individuare un impianto indu- 
striale. Io ritengo che un intenso bombardamento not- 
turno concentrato su un solo punto sia un potente mezzo 
di distruzione; ma di una distruzione poco precisa. 

È chiaro che il bersaglio di una grande incursione not- 
turna su una aerea ben difesa non può essere altro che 
una intera zona di una città. Le fabbriche che sorgono 
in tale città potranno essere colpite solo se tale città verrà 
intensamente bombardata. Nella notte del 31 maggio 
durante la nostra incursione su Colonia, vennero danneg- 
giate non meno di 250 fabbriche, non perchè 1а visibilità 
permetteva di individuarle singolarmente, ma perchè il 
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bombardamento fu concentrato su tutta la città in modo 
da essere sicuri di aver colpito anche le fabbriche. 

Certamente a coloro che non hanno molta pratica del 
modo in cui si svolge questo nuovo metodo di fare la guerra, 
sembrerà strano che il Ministero dell'Aeronautica, il 
Ministero della Guerra Economica ed altre autorità respon- 
sabili non abbiano cercato di colpire uno per uno tutti i 
centri più importanti dell'industria tedesca. Posso assi- 
curare i miei lettori che ciò non è avvenuto perchè non lo 
si desiderasse, chè anzi, al contrario, una delle preoccu- 
pazioni principali delle autorità è appunto la ricerca del 
mezzo per colpire tali centri vitali. E può darsi che verrà 
il giorno in cui essi potranno essere colpiti con precisione. 
Se si riuscirà a trovare il modo ді effettuare incursioni 
diurne sulla Germania senza subire perdite proibitive, 
allora certamente sarà possibile distruggere tali centri 
vitali. Per ora bisogna contentarsi dei bombardamenti 
notturni. Una o due volte alla settimana scarichiamo 
cinquemila tonnellate di esplosivo e di incendiarii del 
tipo più nuovo е più potente, ora su una ora su un'altra 
città tedesca. Possiamo vederne i risultati dalle fotografie, 
come è avvenuto, per esempio, per l'incursione su Mainz. 
Durante le ben riuscite incursioni testè effettuate, abbiamo 
potuto distruggere intiere zone di queste città con le loro 
fabbriche, le loro case civili, gli edifici pubblici ed i loro 
servizi pubblici. Ma non ci illudiamo col credere di stare 
adoprando l'arma più adatta. 

Inoltre sarebbe ingiusto, sia nei riguardi di chi li pro- 
getta che nei riguardi di chi li eseguisce, ritenere che sia 
facile ottenere buoni risultati. Al contrario, ogni incursione 
rappresenta una lotta, una contesa disperata in cui occorre 
ingegno e buoni nervi. Soltanto qualche volta si raggiunge 
una completa vittoria. Come non è possibile che l'Esercito 
e la Marina possano vincere tutti i combattimenti in cui 
vengono impegnati, così anche l'Aeronautica non potrà 
riuscire al 100 % nelle incursioni sul suolo germanico. 
Se ogni incursione riuscisse о come quella su Mainz, Lubek, 
o Colonia, si potrebbe dire che la potenza bellica della 
Germania è stata di molto ridotta. Le nostre incursioni 
sulla Germania sarebbero più efficaci se i tedeschi non 
avessero una formidabile difesa contraerea. 

È questa la ragione per cui, non siamo riusciti sinora a 
distruggere le fabbriche tedesche, come abbiamo invece 
fatto nelle Officine Renault il 3 marzo u. s. Perchè — hanno 
chiesto alcuni scrittori — non usiamo lo stesso trattamento 
fatto alle Fabbriche Renault, e che tutti abbiamo potuto 
constatare dalle fotografie, per 1 grandi centri industriali 
della Germania? Ad essi si può rispondere spiegando che i 
tedeschi dispongono di un milione e mezzo di individui 
adulti mobilitati in pieno solo per il loro sistema di difesa, 
di cui una metà sono militari veri e propri perfettamente 
addestrati. Questo é stato un grave fardello, imposto allo 
sforzo bellico del nostro avversario, dalle nostre incursioni. 
Poiché in questo milione e mezzo di individui non sono 
compresi tutti gli operai addetti alla produzione di tutto 
ciò che è necessario per la contraerea cioè: riflettori, can- 
noni, aerofoni, caccia notturni ecc., ecc., però ciò ha per- 
messo al nemico di impedire la rapida e sicura distruzione 
delle sue fabbriche come è avvenuto in seguito al nostro 
semplice attacco diretto, effettuato contro le Officine 
Renault. Ma tutto può cambiare; il vantaggio fra la difesa 
e l'attacco è sempre variante; possono sorgere improvvi- 
samente nuove circostanze che ci permettono di sormon- 
tare tutti questi elaborati metodi di difesa. (D'altra parte 
però bisogna anche pensare che questi metodi di difesa 
sono a loro volta suscettibili di perfezionamenti, ed allora 
per noi sarebbe più difficile sormontarli). 

La questione è di enorme interesse. Se saremo facilitati 
dal vantaggio, potremo infliggere dci colpi decisivi al ne- 
mico. È per questo che molti di noi insistono quanto più 
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possono affinché nulla ostacoli la concentrazione del mas- 
simo sforzo circa i bombardamenti. Essi non solo ci daranno 
la possibilità di vincere, ma anche di evitare che il nemico 
ci superi nella potenzialità di attacco. 

Se l'Alto Comando germanico riesce a stabilizzare la 
situazione sul fronte russo durante questo inverno, ci 
dovremmo attendere delle incursioni sulle nostre città e 
sui nostri centri di produzione, poiché potrà disporre delle 
squadriglie da bombardamento non più impegnate sul 
Fronte dell’ Est. Non dobbiamo credere neanche per un 
istante a quanto vanno dicendo i tedeschi circa il fatto che 
essi considerano inefficace tale forma d'attacco. Essi sono 
costretti a svalutare l'importanza strategica del bombar- 
damento semplicemente perchè essi non se ne possono 
servire, e non se ne potranno servire fino a quando il 
grosso delle loro risorse è costretto a restare sul Fronte 
dell’Est. 

Le nostre incursioni di questa estate, se non mortal- 
mente, li hanno colpiti molto seriamente. E se potranno 
liberarsi all’Est, e se noi non riuscissimo nel nostro tenta- 
tivo di assalto nell’Ovest, essi cercheranno certamente 
una rivincita. E vero che le nostre difese ora sono forti, 
e che il nemico non possiede apparecchi da bombardamento 
capaci, come i nostri quadrimotori, di trasportare grandi 
carichi di esplosivo. Ma questi svantaggi possono essere 
sormontati dal fatto che le loro basi sono più vicine 
all’obiettivo di qualche centinaio di miglia delle nostre. 
Se la nuova fase della guerra prenderà veramente l'aspetto 
di un duello a base di bombardamenti, otterrà grandi 
vantaggi chi avrà saputo concentrare рїй efficacemente 
tutte le sue risorse del genere. 

Noi abbiamo cominciato a ricevere immensi ed inesau- 
ribili rinforzi da parte dell'Aviazione americana. Nessun 
Paese potrà resistere indefinitamente all'offensiva che le 
forze riunite dell'Inghilterra e degli Stati Uniti potranno 
un giorno scagliare. Ma questi rinforzi americani comin- 
ciano a giungere soltanto ora. Per alcuni mesi ancora 
dovremo contare principalmente sulle nostre forze. Forse 
noi non dovremo soltanto danneggiare gravemente il 
nemico, ma anche impedire che egli possa arrecarci gravi 
danni. Per essere all'altezza di tale compito bisognerà 
che si sia irremovibilmente contrari a divergere da tale 
obiettivo gli sforzi bellici della nostra nazione. 

Circa tale argomento il sig. Hugh Quisley sbagliava in 
pieno quando, nel numero di agosto di questa rivista, 
diceva che sarebbe stato utile per le nostre azioni di 
bombardamento, dividere in tre parti 1 mezzi di bombar- 
damento della R. A. F. ed assegnarne una alla Marina, 
una all'Esercito ed impiegare la terza esclusivamente per 
1 bombardamento sui punti strategici e sui centri eco- 
nomici del nemico. Tale suddivisione ridurrebbe ad un 
terzo la nostra potenza d'attacco. Il principio base della 
nostra strategia aerea sta nel tenere raccolti sotto un solo 
comando, per qualsiasi uso, un certo numero di apparec- 
chi; lo stesso apparecchio puó essere adoperato per scopi 
vàri ed in varie occasioni. Quando la Scharnhorst e la 
Gneisenau si trovavano nel porto di Brest, fu necessario 
danneggiarle per impedire di riprendere il mare ed arrecare 
gli stessi danni che inflissero ai nostri convogli in Atlan- 
tico durante i] loro primo breve viaggio. À tale scopo una 
parte importante del Bomber Command venne sviata 
dalla Germania e diretta зи Brest. Quando la Scharnhors 
e la Gneisenau lasciarono Brest e ritornarono, molto dan- 
neggiate, in Germania (la Gneisenau pare abbia dovuto 
essere smantellata) gli stessi apparecchi poterono essere 
riassegnati per le operazioni di bombardamento sulla 
Renania. 

Se questi apparecchi fossero stati assegnati all'Ammira- 
gliato, per essere usati esclusivamente per operazioni 
navali, essi sarebbero stati relativamente in ozio sin dal 


febbraio scorso. Se, invece, fossero stati assegnati esclusi- 
vamente per l'uso dela Army Co-operation, essi non 
sarebbero stati adoperati né per bombardare la Scharn- 
horst e la Gneisenau durante la loro permanenza 
a Brest, né per bombardare la Germania. Se poi fos- 
sero stati assegnati al reparto destinato per i bombar- 
damenti sul territorio tedesco, essi non sarebbero stati 
disponibili per bombardare le navi quando esse si recarono 
a Brest. 

Si potrebbero citare altri esempi del genere per dimo- 
strare limmenso sciupio di forze che deriverebbe dal 
dividere gli apparecchi da bombardamento in tre com- 
partimenti stagni. Il vantaggio ci potrebbe essere peró 
certamente solo se si disponesse di illimitato quanti- 
tativo di apparecchi. Ma ció non é possibile né per noi 
né per altri paesi. Poiché il fabbisogno in apparecchi 
per l’attuale strategia di guerre è illimitato, e non ve 
ne sono mai abbastanza. La Marina non avrebbe appa- 
recchi sufficienti anche se avesse a sua disposizione tutte 
le squadriglie da bombardamento attualmente in azione. 
L’Esercito mancherebbe di bombardieri anche se ogni 
apparecchio venisse adoperato esclusivamente per i suoi 
scopi. E noi avremmo un numero inadeguato di squadriglie 
per bombardare la Germania anche se nemmeno un bom- 
bardiere fosse stato destinato per operazioni navali 0 
dell'esercito. Perciò l'unica soluzione possibile è di mante- 
nere sotto un solo comando tutti i bombardieri disponibili, 
formanti così una formidabile forza concentrata, che potrà 
essere utilizzata a seconda delle necessità. 

Perciò possiamo dire che per due ragioni il « concentra- 
mento delle forze» è la parola d'ordine dell'Aviazione 
moderna. Il «concentramento strategico » è necessario 
allo scopo di poter usare a turno ogni apparecchio adatto 
per ogni missione alla quale è destinato. Ed il « concen- 
tramento tattico » è necessario per attaccare alcuni dati 
obiettivi con tutta la violenza possibile anzichè sparpa- 
gliare le forze su vari bersagli ottenendo risultati poco 
soddisfacenti. Solo se prenderemo a cuore tale parola 
d'ordine, otterremo i migliori risultati dalla nostra formi- 
dabile arma aerea. 


П bombardamento notturno e la popolazione 


Riportiamo da Aeronautics n. 5, del dicembre 1942, UN 
articolo in cui Tom Harrison, fondatore della Mass Obser- 
vation (Ufficio di osservazione delle masse) discute gli 
effetti psicologici dei bombardamenti notturni, quali risul- 
tano dalla tecnica degli studi sociali. 


Due problemi principali si presentano alla popolazione 
civile in seguito ai bombardamenti: a) dove ricoverarsi, 
5) come dormire durante le gravi incursioni. Nell’ inverno 
1940—41 quando il suono delle sirene si ripeteva ogni notte, 
l'Ufficio di osservazione ne studiò l'effetto sulla popolazione 
civile maschile e femminile, registrandone il comportamento 
nel corso dell'esperimento del tutto nuovo. Gli investi- 
gatori passarono molte notti nei ricoveri di vario tipo € 
nelle strade di Londra, Sheffield, Coventry, Plymouth, € 
praticamente di tutte le città colpite. Sorvegliarono ed 
interrogarono coloro che cercavano rifugio dall’ incursione 
e procedettero ad inchieste, nelle mattinate susseguenti 
a gravi incursioni, onde rilevare le sensazioni della popo” 
lazione sulla notte trascorsa. Il primo e maggior problema 
che si presenta, non appena suonano le sirene, 04 anche 
prima, se l'incursione sia preavvisata, è quello se TI 
nere in casa o ricoverarsi altrove, in luogo più tranquillo. 
sotterraneo e sicuro, о che dia semplicemente l' impression? 
di sicurezza maggiore, a seconda del temperamento. 


IL BOMBARDAMENTO NOTTURNO Е LA POPOLAZIONE 


A Londra, durante le gravi incursioni notturne del set- 
tembre 1940 si ebbero le seguenti percentuali: 


Persone rifugiate nei ricoveri 44 96 
Persone rimaste in casa . . . . . .. 44 96 
Varie .. 25 2 @ 


Tra quelle rimaste in casa, la metà non usufruiva рт dei 
letti, dormendo in qualche modo, o al pianterreno o nelle 


cantine: 
Persone che dormono a pianoterra o al disotto 21% 
Persone che dormono ai piani superiori . 23 96 


Gradualmente peró si ebbe un cambiamento; la popola- 
zione prese una certa abitudine alle incursioni; un minor 
numero di persone si recò nei ricoveri, mentre più numerose 
furono quelle che rimasero in casa. А questo furono spinte 
dalla maggior comodità per riposare la notte, e molti tra- 
sportarono abbasso i] letto od un materasso. Al 20 novem- 
bre 1940 la situazione era la seguente: 


Pernottamento nei ricoveri 22% 
Pernottamento nelle cantine 13 % 
Pernottamento al pianterreno 41% 
Pernottamento al primo piano o superiori 17% 

È e 7% 


Vari . . 

I ricoveri erano di vari tipi: ricoveri Anderson nei giar- 
dini privati ed annessi; ricoveri superficiali in mattoni nelle 
vie; ricoveri in trincee nei parchi e'giardini; ed infine le gal- 
lerie della metropolitana. I ricoveri Anderson divennero 
molto popolari, poichè vicini alle abitazioni, molto fami- 
liari e più sicuri dell'appartamento. Specialmente le donne 
li preferivano; offrivano la riservatezza alle famiglie, senza 
la promiscuità dei ricoveri pubblici, senza necessità di 
allontanarsi e trasportare coperte e cuscini per lunghi tratti 
di strada. A domanda sulla ragione della preferenza del 
tipo Anderson si ebbero le seguenti risposte tipiche: « Sono 
stato più volentieri lì anche se non è tanto sicuro; vi sono i 
propri conoscenti, e si risente meno il-disagio ». « Non credo 
vi siano posti dove uno possa sentirsi sicuro; ma preferisco 
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star qui, vicino a casa ». Talvolta l'Anderson fa parte della 
casa ed е ammobigliato come una camera. «L'abbiamo 
reso molto confortevole, con sedie e cuscini, e vi passiamo 
bene il tempo; siamo al sicuro ». 

Ма іп seguito, colla maggior frequenza delle incursioni, 
il ricovero Anderson perdette in popolarità. Vi contribui- 
rono vari fattori, fra cui gli inconvenienti derivanti dalla 
umidità e dal tempo, che ne diminuirono la comodità, e 
cosi pure i miglioramenti apportati ai ricoveri pubblici. Nei 
primi l'Anderson offri una grande sensazione di sicurezza, 
permettendo alle unità famigliari di mantenersi integre in 
una specie di camera da letto sussidiaria. All'opposto i 
ricoveri in mattoni furono decisamente impopolari poiché 
non erano riservati agli inquilini di una casa come gli Ап- 
derson, ma dovevano venir divisi con altre famiglie, e non 
attutivano il frastuono dei cannoni e delle bombe. In gene- 
rale erano anche considerati come meno sicuri che altri 
tipi di ricoveri, salvo da coloro che ne constatavano la 
resistenza agli scoppi vicini delle bombe. All'inizio la popo- 
lazione aveva qualche pregiudizio contro tali ricoveri, rite- 
nendoli malsicuri; alcuni criticarono il loro aspetto di ber- 
saglio militare, che avrebbe per tale ragione attirato le 
bombe. « Non ho fiducia in essi, specialmente in quelli di 
mattoni, che risaltano sulla strada, e non resisterebbero ad 
un mitragliamento aereo ». «I ricoveri in mattoni sono 
disgustosi come un mal di testa ». « I ricoveri in mattoni 
non sono resistenti; hanno l'aspetto di edifici militari e per 
questo molti sono stati uccisi ». 

Parecchie di queste obiezioni sono ingiustificate, ed i rac- 
conti sul modo con cui sono stati colpiti da bombe o sul 
loro crollo avvenuto per lo scoppio di bombe nelle vici- 
nanze sono ripetuti con astio esagerato. 

I ricoveri in trincea, d'altra parte, danno un maggiore 
senso di sicurezza e sono, perció рїй popolari, anche se in 
generale si riconosce che non resistono ai colpi diretti. La 
impressione di essere sottoterra ed invisibili, e di non poter 
sentire e vedere cid che avviene all'esterno rassicura il 
popolo. L'obiezione principale contro i ricoveri superficiali 
non é la ]oro sicurezza o mancanza di sicurezza effettiva, 
ma l'impressione della vulne- 
rabilità prodotta dai rumori 
della battaglia, specialmente 
degli apparecchi in volo. La 
reazione tipica ai ricoveri in 
trincea é: «Potete difficilmen- 
te sentire i cannoni e le bom- 
be ». « Mi sembrano i migliori. 
É molto meglio esser nel sot- 
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‚ло plano che vola attorno, quando 
siete laggiù ». «Мі ci sento com- 
pletamente sicuro. Nessun ru- 
more affatto, е сіб vi dà con- 
fidenza э. 

Coloro che rimasero a casa, 
ed erano i рій dopo le prime 
settimane, lo fecero, per la 
maggior parte, perché non si 


MASS OBSERVATION) DURANTE LE GRAVI INCURSIONI DEL 1940. 


56 AERONAUTICA MILITARE 


sentivano <tcurt in alcun luogo e preferivano la propria casa 
riscaldata e famigliare a qualsiasi ricovero. Molti, anche, 
desideravano restare coi famigliari. « Siete al sicuro come 
in nessun altro posto; se siete colpito é la fine ». 

In conseguenza uno dei piü importanti fattori per la 
scelta del ricovero era il sentimento della sicurezza, relativa 
alla località del ricovero stesso. Questo si é sviluppato nei 
numerosi cittadini che passavano la notte sotto i soffitti di 
vetro nelle stazioni della metropolitana, che non offrivano 
certo maggior sicurezza delle loro case. Altri fattori come 
il conforto, la famiglia e la convenienza, intervengono nella 
scelta. П comportamento individuale durante una notte 
di incursione grave риф essere descritto scegliendo fra 
alcuni casi tipici. In un ricovero in mattoni alla superficie, 
una donna di 35 anni, della classe artigiana fu sorvegliata 
durante una notte. Vestita in marrone con collo di pellic- 
cia ed una sciarpa in testa, aveva portato due coperte, due 
cuscini, alcuni dolci ed un libro. In principio si stese su una 
panca, in seguito sul pavimento. Sino alle 10 lesse il libro, 
poscia lo mise in disparte e giacque senza far nulla sino alla 
una. Due volte addormentata, si sveglió al rumore delle 
bombe, che ascoltó scambiando qualche parola con un'altra 
donna. Alle 2 si addormentó, non svegliandosi che alle 4 
quando caddero altre bombe. Dopo questesialzó per qualche 
minuto, si stese nuovamente, non facendo altro sino al ces- 
sato allarme alle 5,30. In un ricovero in trincea, dove il ru- 
more delle bombe e dei cannoni si udiva meno distintamente, 
una donna di 45 anni, di classe artigiana, venne anch'essa 
sorvegliata. Portó con sé due coperte, materiale da scrivere, 
e nessuna provvigione. Sino alle 11 giocó a carte, e dopo 
scrisse per un certo tempo. Alla una si addormentó per due 
ore, dopo cammino o stette seduta, senza far nulla. Per il 
resto della notte restó seduta, chiacchierando, sino al ces- 
sato allarme. | 

Scelti fra tanti, questi due esempi mostrano quanto poco 
la gente dorma nei ricoveri pubblici. Effettivamente, quanto 
dorme la popolazione, durante gli intensi bombardamenti? 
Dopo una grave incursione, quali sono le conseguenze della 
insufficienza di sonno? Dopo una grave incursione del set- 
tembre 1940 a Londra, fu fatta l'inchiesta sulle ore di sonno 
dei cittadini nella notte precedente, durante il bombarda- 
mento, coi risultati seguenti: 


Notte completamente insonne 


> MIS 
Sonno per meno di 4 оге......... 32% 
Sonno fra 4 e 6 ore .... EE 
Sonno per più di 6 ore . . . risa 15% 


Quindi, in cifra tonda, un terzo non ha potuto dormire 
(о più precisamente non ha pensato che avrebbe potuto) per 
tutta la notte, ed un altro terzo ha dormito meno di 4 ore. 
Questa situazione migliorò materialmete in seguito, poi- 
chè la popolazione, assuefattasi al frastuono delle bombe, 
ne venne meno disturbata nel sonno (vedi diagramma). 
Le ore di sonno variano al di qua ed al di là dello sbarra- 
mento, poichè vi è meno possibilità di dormire nelle aree in 
cui vi è abbondante artiglieria contraerea, che nelle aree 
dove i soli rumori disturbatori provengono dagli scoppi 
delle bombe o dagli aeroplani in volo. In una notte tipica 
di sbarramento, la differenza di sonno è stata la seguente: 


meno di 4 ore più di 4 ore 
% % 
Entro lo sbarramento go . . 66 34 
Fuori dello sbarramento .. 6 94 


Questo risultato ё confermato da una ricerca fatta nella 
parte occidentale di Londra, nelle vicinanze di un cannone 
di grande potenza. Qui vennero intervistati i cittadini che 
hanno pernottato in un ricovero superficiale in mattoni: 
nessuno di essi ha dormito più di 4 ore, mentre il 70 % non 


о 
һа dormito affatto. Sono frequenti osservazioni come le 


seguenti: « Non si ё dormito quasi affatto, ma i bambini 
hanno dormito ». « Non si poteva star fermi, coi cannonie 
la folla ». Se si chiede alla gente come si sentisse al mattino 
dopo un'incursione di 8 ore ed il nuovo sbarramento del 12 
settembre, un quarto risponde che, relativamente, non era 
impressionata, mentre circa la meta era molto impressio- 
nata, ed un terzo risultava fortemente scossa. Astraendo 
da questa particolare incursione, vi era la tendenza ad atte- 
nuare l'effetto di una notte bianca. « Terribilmente stanco, 
ma ne era proprio il caso » e « un grande sconquasso » erano 
le risposte. 

Benchè fosse ostacolata nel sonno più di prima, la popo- 
lazione era soddisfatta del nuovo sbarramento, e lo inco- 
raggiava. Questo ha fatto diminuire la tensione nervosa, 
producendo un effetto tonico su coloro che precedente- 
mente avevano seguito con ansia ogni rumore. Per ricono- 
scimento generale, é stato un rumore amico, beneviso dalla 
popolazione. « Devo dire che nell'ultima notte il rumore era 
terribile, ma tuttavia ci alleviava; quanto piü forte, tanta 
maggiore fiducia ci ispirava. Ci dava l'impressione di mag- 
giore sicurezza ». « Non mi facevano tanta impressione poi- 
ché erano i nostri cannoni e vi siamo abituati. Nessuno nel 
ricovero aveva paura. Preferisco i cannoni alle bombe; 
posso assicurarvelo ». Vi é una spiccata differenza tra la 
quantità di sonno delle varie classi di persone e di sesso 
diverso. Le donne dormono meno degli uomini, e la classe 
operaia meno della media. La tabella seguente mostra il 
rapporto tra coloro che dormono per 4 ore e coloro che 
hanno meno di 4 ore di sonno. 


' meno di 4 ore рїї di 4 ore 
Uomini 1,35 I 
Donne è E 5,25 1 
Classe media ... 6,87 I 
Classe operaia . 4,50 1 


Il fatto che le donne perdano рт ore di sonno é dovuto, 
in parte, al dover vegliare sui bambini, mentre il maggior 
sonno della classe media dipende, parzialmente, dalla сігсо- 
stanza che essa vive in case meglio costruite, con ricoveri 
рїї attrezzati di quanto possa esser fatto nelle case popolari, 
e l'effetto del rumore risulta attenuato. Quindi un maggior 
numero degli appartenenti al ceto popolare rispetto a quelli 
del ceto medio, dovettero passar lg notte in ricoveri dove 
era meno facile dormire, che non nella propria casa. 

Dopo la distribuzione gratuita, per parte del Governo, 
nell'ottobre del 1940, di para-orecchie, si constató che solo 
il 13 % ne possedevano, benché si fosse previsto che almeno 
il doppio se li sarebbe procurati. I рт provati dalle incur- 
sioni li usarono, ma in generale il dispositivo fu talmente 
impopolare che non ve ne fu che una richiesta minima, mal- 
grado la cessione gratuita. Le persone che attribuivano al 
rumore la causa permanente dell’ insonnia, ossia 1 80%, 
non hanno in generale preso in considerazione l' impiego 
del para-orecchie. Mentre si dà al rumore dei cannoni е 
delle bombe uguale valore come fattore di interruzione del 
sonno, il rumore degli apparecchi sorvolanti era la causa 
різ frequente che manteneva sveglie le persone. Pare quin- 
di, in massima, che l'insonnia dipenda da una tendenza allo 
ascolto piuttosto che dall'effettivo rumore. Che questa ten- 
denza all'ascolto avesse importanza, è dimostrato dal com- 
portamento verso i рага-огессһі. In quasi tutti i casi il 
rifiuto al loro impiego veniva così giustificato: « Desidero 
sentire cosa succede ». È evidente che lo sforzo psicologico 
non riguardava tanto il rumore attuale, quanto lo sforzo di 
ascolto di tutti i rumori, che tradivano l’aeroplano lontano, 
e quindi l'attesa e l'ascolto del cannone e delle bombe. Lo 
esperimento del potente sbarramento ha mostrato come 
il rumore stesso possa avere un effetto stimolante purché sia 
il giusto rumore, il nostro. I para—orecchi avrebbero potuto 
riuscire più utili contribuendo ad eliminare lo sforzo Ф 
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ascolto, piuttosto che nell’attutire i forti rumori. Ma il 
Governo non fece alcun tentativo per vincere le resistenze e 
persuadere il popolo de: loro vantaggi. Come risultato, solo 
una piccola minoranza li adopra; non si é considerato come 
il maggiore problema psicologico sia la necessita di sentire 
tutto quello che succede. 

Tutte le considerazioni di cui sopra indicano quanto 
moderata sia la reazione principale della popolazione al 
bombardamento notturno; una paura naturale, ispirata 
рт dal rumore delle sirene, bombe, cannoni, apparecchi 
sorvolanti. L'effetto della paura e del rumore risulta 
molto aumentato dalla smania di ascolto anticipando il 
rumore futuro. Raramente si е ammesso il timore per la 
propria incolumità; ma si giustificava il rifugio nel rico- 
vero col desiderio di mettere in salvo la moglie, 11 marito, 
un amico. 

Le incursioni notturne producono in generale maggiore 
spavento; i meno intimoriti pensavano che forse sarebbero 
cessate e che 1а guerra non sarebbe durata molto. 

Queste osservazioni si riferiscono in gran parte a Lon- 
dra; та Г Ufficio osservazioni ha spinto praticamente 1 'in- 
chiesta su tutte le città oggetto di incursioni, riscontrando 
che esse banno applicazione generale. La differenza prin- 
cipale fra Londra e le altre città sta nel maggiore senti- 
mento unitario nelle provincie. Un' incursione concentrata 
su una parte di Londra puó avere un effetto minore sugli 
abitanti di un'altra parte, mentre in altre città l’intera 
popolazione partecipa all'ansia ed alla tensione prodotta 
dall' incursione su uno dei rioni. 

La continuazione delle incursioni ha dato luogo ad una 
certa apatia e finalmente all’ indifferenza. Si sono presi 
provvedimenti: i ricoveri nelle gallerie vennero muniti di 
coperte, le cantine di materassi; i ricoveri nelle strade, di 
tappeti e altri accessori, e cosi gli Anderson. In generale si 
ha fiducia di poter sopportare le incursioni, fiducia stimo- 
lata dalla compagnia e sviluppatasi nei ricoveri. Le nottate 
di gravi incursioni hanno irrigidita la forza di resistenza del 
popolo, e rinforzata la volontà di combattere questa guerra 


sino alla fine. 


Un anno di guerra mondiale 


Da la Science et la Vie del febbraio 1943 riportiamo 
questo articolo del generale della riserva Brossé. 


Passato il 1941 due coalizioni s'affrontano, trascinando 
nella Joro orbita quasi tutte le nazioni del mondo: le po- 
tenze dell'Asse da una parte e dall'altra l'alleanza degli 
anglosassoni e dell' U. R. S. S. In questa lotta di nazioni 
povere, che impiegano рего tutte le loro risorse nella guerra, 
contro nazioni molto fornite, ma che ad eccezione dell' U. 
R. S. S., hanno per molto tempo trascurato di sviluppare 
il loro potenziale di guerra, il vantaggio ё toccato quasi 
sempre alle prime, senza che esse abbiano potuto tuttavia 
ottenere il sopravvento decisivo. Ё nelle officine e nei 
cantieri, in cui si prepara il materiale delle prossime cam- 
pagne, che questa decisione si elabora al ritmo sempre рїй 
rapido delle macchine utensili. 


L'ESTENSIONE DELLA GUERRA NEL 1042. — Nel 1940 
la guerra, sino ad allora circoscritta all'Europa, aveva 
raggiunto i] Vicino Oriente. Nel dicembre 1941 essa ha 
preso l'intero mondo. Questa estensione addirittura mon- 
diale delle ostilità ha dato alle molteplici campagne del 
1942 una loro caratteristica essenziale. 

Da un latc, la ripercussione degli avvenimenti soprag- 
giunti su un posto qualsiasi del globo si е fatta sentire 
sui рт lontani teatri di guerra, sino all'altra estremità 


della terra. Dall'altro lato, la lotta ha richiesto la messa 
in opera dei mezzi рїй vari, navali aerei e terrestri, poiché 
i belligeranti erano divisi sui cinque continenti, separati 
alle volte da immense distese di mare. 

П conflitto d' Europa e il conflitto d' Estremo Oriente, 
che sino ad allora non avevano che relazioni molto lontane, 
si sono fusi in una sola guerra. Tuttavia, in questo gigan- 
tesco scontro, é bene distinguere una gerarchia nei diversi 
fronti. Malgrado i sei mesi, in cui le operazioni si sono un 
po' fermate, il fronte russo-germanico non һа cessato 
d'occupare il primo posto; esso è quello dove le più consi- 
derevoli masse d'uomini si affrontano e dove la lotta non 
puó terminare che con l'annientamento d'uno dei prin- 
cipali avversari. 

Per Гарргоууіріопатепёо delle loro armate d'oltre 
mare e dei loro alleati lontani, le potenze anglosassoni 
hanno dovuto sostenere in difficili condizioni, una lotta 
di ogni giorno per la difesa delle loro comunicazioni 
marittime. Le battaglie dell'Atlantico, del Pacifico, del- 
l'Oceano Artico, del Mediterraneo hanno mostrato ne] 
1942 l'evoluzione enorme della lotta aeronavale, evolu- 
zione dovuta al fatto che l'aereo non ha dato la misura di 
tutte le sue possibilità, да! primo giorno delle ostilità. 


L'EVOLUZIONE DELLA LOTTA AERONAVALE. — L'effi- 
cacia degli attacchi aerei contro le navi da guerra. Allo 
inizio dell'attuale conflitto, si poteva credere che la padro- 
nanza del mare fosse assicurata a quella delle due parti 
che possedeva la flotta più potente; ma dopo poche set- 
timane l'esperienza provò che gli aerei da bombardamento 
in picchiata, come gli aerosiluranti, che agivano da pic- 
cole altezze, erano per le navi da guerra degli avversari 
veramente formidabili, contro i quali le unità navali, 
anche le più imponenti, non erano state dotate di sufficienti 
mezzi da difesa. 

La distruzione della Prince of Wales e della Repulse, 
al largo delle coste della Malesia, 1'8 dicembre 1941, venne 
a confermare le conclusioni che già si erano potute trarre 
dalle operazioni di Norvegia e di Creta: una unità navale 
che non sia abbastanza protetta dell'aviazione da caccia 
è rapidamente distrutta se attaccata da formazioni di 
bombardieri in picchiata o di aerosiluranti. In altri termini 
la padronanza del mare appartiene, in una determinata 
zona, a chi — dei due antagonisti — possiede la superiorità 
aerea, qualunque sia l’entità dei suoi mezzi di superficie. 
La controprova fu fornita il 12 febbraio dal forzamento 
dello stretto di Calais da parte della quadra tedesca, che 
comprendeva la Scharnhorst e il Gneisenau, potentemente 
protette dall’aviazione da caccia. 

Ora, come si sa, a causa del piccolo raggio d'azione dei 
velivoli da caccia, un vantaggio decisivo ё acquisito, 
nella lotta aerea, da quella delle due aviazioni rivali, 
che disponga di terre vicine, mentre le forze aeree opposte 
non possano utilizzare che basi lontane. L'avversario, é 
vero, ha la risorsa di mettere in opera squadriglie da caccia 
partenti da portaerei. Ma i fatti hanno provato che queste 
piattaforme naviganti sono estremamente vulnerabili e 
che gli aerei che esse trasportano non possono entrare 
їп competizioge con probabilità di successo con quelli che 
partono da aeroporti terrestri vicini. Malgrado questa 
vulnerabilita, la portaerei ha visto la sua posizione acqui- 
stare importanza, particolarmente nelle immensità del- 


ГОсеапо J’acifico. 


La importanza delle comunicazioni marittime. Si può da 
ció dedurre una regola le cui conseguenze sono impor- 
tanti: Chi possiede la costa, quando i territori occupati 
dal nemico sono molto lontani, esercita la padronanza 
sul mare sino ad una distanza corrispondente al raggio 
d'azione pratico dei suoi apparecchi da caccia. Questa 
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regola assume una particolare importanza nei mari poco 
larghi. 

Ora, uno dei mari pid utili alla coalizione delle due grandi 
potenze marittime, il Mediterraneo, si presenta come un 
corridoio, di cui l'Asse possedeva, sino a poco fa, parzial- 
mente i due lati: la Sardegna, la Sicilia e Creta al Nord, 
la costa libica al Sud. Malta costituisce una piattaforma 
troppo esigua e troppo esposta ai bombardamenti perché 
l'aviazione da caccia inglese possa servirsene efficacemente 
per garantire la protezione delle sue navi da guerra e 
mercantili. 

Ne risulta che queste non hanno potuto, durante tutto 

il corso dell'anno 1942, utilizzare la rotta più diretta: 
quella delle Indie. L'Istmo di Suez поп è più frequentato 
da parecchio tempo. I convogli di truppe o di materiale 
destinato all’ Egitto, al golfo Persico o all’ Estremo Oriente 
devono fare un enorme giro intorno all’ Africa. Non solo la 
durata dei percorsi era così più che raddoppiata, ma poi- 
chè la rotazione dei mercantili era diventata per lo meno 
due volte più lenta, i trasporti assorbivano un tonnellag- 
gio molto più considerevole. 
. Le stesse cause forniscono la spiegazione delle penose 
difficoltà che gli anglosassoni incontrano pel rifornimento 
dell’ U. R. S. S. in armi e munizioni via Mourmansk e 
via Arkhangelsk. La rotta marittima che rasenta il Capo 
Nord è veramente libera dal ghiaccio in tutte le stagioni, 
ma è stretta fra il littorale e la banchina polare. L'avia- 
zione da caccia tedesca, che dispone di numerosi campi 
lungo la costa norvegese, possiede una superiorità aerea 
assoluta su questo stretto canale. Di conseguenza, i con- 
vogli inglesi e americani che vi entrano si espongono a 
perdite estremamente gravi. La cura di salvaguardare le 
linee di comunicazione, rimaste relativamente sicure, o 
di migliorare la protezione delle più minacciate, spiega il 
meccanismo di certe operazioni secondarie, che senza 
questo sarebbero da considerare inutili dispersioni di 
forze: come la conquista di Madagascar (5 maggio- 
6 novembre) sulla rotta del Capo, ed i tentativi inglesi 
di liquidare il teatro dell’Africa del Nord. 


La lotta aeronavale. Mentre l'efficacia sempre più 
grande degli attacchi aerei contro le navi da guerra modifi- 
cava le condizioni relative alla padronanza del mare, 
l'aumentare del raggio d'azione dei bombardieri in pic- 
chiata permetteva a questi ultimi di portare uno dei 
maggiori aiuti ai sommergibili, a grande distanza dalle 
coste. Quando, in effetti, un convoglio si trova assalito 
tutt' insieme da formazioni aeree e sommergibili, Је navi di 
scorta, costrette a difendersi dagli « Stukas » si disperdono 
pid o meno, e i mercantili si trovano esposti agli attacchi 
dei sommergibili che, liberi di muoversi, piazzano i loro 
siluri con una precisione molto maggiore e possono anche 
agire in superficie. 

Cosi 11 progresso dell'arma aerea ha completamente 
trasformato la fisionomia della battaglia sul mare. 

Questi effetti sono stati tanto piü notati in quanto 
l'efficacia degli « Stukas » della Luftwaffe si е beneficiata 
d'una nuova invenzione, la messa in uso della bomba 
razzo, il cui principio, noto da secoli, non aveva ancora 
avuto applicazione pratica. I risultati così decisivi otte- 
nuti negli attacchi contro i convogli anglosassoni, nel 
Mediterraneo e nell'Oceano Glaciale, пе] corso della ultima 
estate, si spiegano con l'improvvisa apparizione di questa 
innovazione tecnica. 


LA SORPRESA STRATEGICA DELL'ESTREMO ORIENTE 
(7 dicembre 1941). — La situazione delle due coalizioni 
opposte in Asia orientale alla fine del 1941. L'aggressione 
giapponese contro le isole Hawai, le Filippine, i porti 
britannici della Cina, e le Indie Neo Irlandesi è scoppiata 


veramente come un colpo di tuono in un cielo non certo 
tutto limpido, ma seminato di nubi che non sembravano 
destinate a scatenare l’uragano. Non solo le due nazioni 
anglosassoni non s’aspettavano affatto questo attacco 
improvviso, ma non avevano preparato nulla per resistervi 
o rispondere. 

Gli Stati Uniti vivevano in pace assoluta. Si sa che le 
otto corazzate, che costituivano l'elemento principale della 
loro flotta nel Pacifico, si trovavano nel porto di Pearl 
Harbor, ormeggiate per due, quando furono assalite dagli 
aerosiluranti giapponesi. L'Inghilterra, assorbita dalle 
preoccupazioni concernenti la protezione del proprio 
suolo e la dura lotta in cui era impegnata, nel Mediterraneo 
e in Libia, non aveva lasciato a difesa dei suoi possedi- 
menti in Estremo Oriente che forze poco numerose e di 
valore abbastanza scarso; poche unità navali spesso vec- 
chie, ed una aviazione estremamente ridotta. L’ India era 
privata d'una parte dei suoi effettivi. 

I Russi, le cui risorse erano accaparrate in massa dalle 
esigenze della gigantesca battaglia che conducevano con- 
tro gli invasori giunti nel cuore del loro paese, erano 
nella impossibilità di intavolare grandi operazioni in 
Manciuria. 

La Cina che, da parecchi anni, si dibatteva energica- 
mente sotto la stretta delle Armate dell’ Impero del Sol 
Levante, non era certo in istato d’aumentare i suoi sforzi. 

Così malgrado l’importanza del loro potenziale bellico 
e le cifre elevate della loro popolazione, gli avversari con- 
tro i quali si scagliavano i Giapponesi nel Pacifico occiden- 
tale erano pel momento ridotti all’ impotenza. 

Ora l'Asia è separata tanto dall’ America del Nord, 
come dall'Europa da migliaia di chilometri. Nelle condi- 
zioni in cui si trovavano, i membri della coalizione anglo- 
sassone non potevano inviare un corpo di spedizione con- 
siderevole nei mari della Cina, prima che passasse del 
tempo. Il Giappone, invece, aveva minuziosamente 
preparato il suo intervento e costruito con una tenace 
volontà e un notevole spirito di perseveranza, imponenti 
mezzi materiali d'ogni genere, adatti ai bisogni della sua 
offensiva. 


Le conseguenze della sorpresa. Così si spiega come dopo 
essersi sbarazzato di qualche nave moderna che gli Stati 
Uniti e l'Inghilterra mantenevano sul posto o inviarono 
al momento dell’azione, l'Impero del Mikado si trovò 
padrone del mare e del cielo per un lunghissimo periodo. 

Le conseguenze di questa sorpresa strategica di immensa 
portata furono incalcolabili. 

Gli Stati Uniti, le cui forze navali si trovavano indebolite 
per le perdite subite durante l'aggressione prima e che 
erano tagliate fuori dall’ Asia, non hanno reagito diretta- 
mente ed hanno lasciato che le guarnigioni delle Filippine 
facessero da sole fronte agli avversari, molto superiori in 
numero e in materiale. Hong-Kong è caduta in pochi 
giorni. La Malesia e Singapore, non avendo ricevuto che 
rinforzi mediocri, senza coesione, e prive d’aviazione е 
di carri armati, sono state conquistate con una sorpren- 
dente rapidità (11 gennaio-11 febbraio). Le Indie orientali 
private di quasi tutti i sostegni esterni, non hanno opposto 
che una tenue resistenza. Anche in Birmania, gl'Ingles! 
non hanno potuto spedire a tempo che mezzi insufficient 
ed hanno dovuto, malgrado l'appoggio dei Cinesi, cedere 
alla pressione degli assalitori e ripiegarsi al di là della fron- 
tiera indiana, abbandonando il contatto con le truppe 
di Ciang Kai Scek, che retrocedevano verso lo Yunnan 
(caduta di Rangun, 27 febbraio; caduta di Mandalay, 
19 marzo). 

Cosi in meno di cinque mesi, i Giapponesi, che hanno 
incontrato di fronte come avversari elementi deboli ed 
eterocliti distaccamenti, tirate fuori di fretta dalle contrade 
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lontane e che non avevano avuto il tempo di riunirsi іп 
formazioni solide, hanno cacciato gli Americani e gli 
Inglesi dall’Estremo Oriente, conquistato tutta l'Insu- 
lindia e isolato quasi completamente le armate del governo 
di Ciung King. Si sono inoltre resi padroni di tutti i punti 
d'appoggio, che sull'immensa zona del Pacifico offrono 
loro delle basi aeree e navali favorevoli alla lotta пеПа 
eventualità di una offensiva aeronavale della coalizione 
anglosassone. 

Questa prodigiosa scossa non si ё arrestata 1А: s'é 
comunicata alle vicine contrade. Nel momento in cui il 
monsone interrompe le operazioni al nord del golfo di 
Bengala, l'India minacciata è fortemente scossa da vio- 
lenti movimenti separatistici e l'Australia vede con 
inquietitudine che il nemico s'avvicina a poco a poco, 
installandosi negli arcipelaghi che costituiscono per essa 
una cintura protettiva dal lato della Melanesia. 

In Africa, il Governo di Londra ha dovuto ritirare dalla 
Cirenaica le truppe australiane ed una parte delle unità 
indiane appartenenti alla 8% Armata imperiale. Quest'ul- 
tima che non aveva mai smesso d'avanzare sino all’inizio 
del 1942, é stata costretta ad arrestarsi poi in luglio, 
ritirarsi precipitosamente sotto la pressione dell’Africa- 
Korps (caduta di Tobruk: 21 giugno). Alla fine Inglesi e 
Americani avevano proclamato a gran voce di distaccare 
delle frazioni più о meno importanti іп U. К. 5. S. per 
portare aiuto alle masse sovietiche duramente ricacciate 
indietro. Queste velleità sono andate man mano attenuan- 
dosi e finalmente non si sono piü manifestate: nessuno 
elemento anglosassone ha preso parte, nel corso dell'estate 
alla battaglia del Caucaso. Alla fine di ottobre soltanto, 
in seguito alla lunga tregua che ha regnato sulla frontiera 
delle Indie e in Egitto, le due potenze anglosassoni hanno 
potuto riunire mezzi sufficienti a riprendere l'iniziativa 
delle operazioni, respingere i loro avversari in Libia ed 
invadere l'Africa del Nord. 


L'idea preconcetta sulle intenzioni del nemico respon- 
sabile della sorpresa. Come si @ potuta realizzare una 
sorpresa che conteneva in germe una sì lunga serie di 
catastrofi ? 

Per quel che concerne l'Inghilterra, noi siamo stati 
informati a questo riguardo da M. Winston Churchill in 
persona; nel radio discorso del 15 febbraio 1942 l'uomo di 
Stato inglese ha dichiarato d'aver pensato che questa 
guerra non avesse avuto luogo «dubitando che il Giappone 
si sarebbe lanciato in un conflitto contro gli Stati Uniti 
e la Gran Bretagna quando non aveva attaccata la sola 
Inghilterra nei suoi momenti рій difficili ». 

Risulta da questa affermazione che la sequela di terribili 
difficoltà che per tanto tempo hanno assillato l'Impero 
britannico é dovuta nella maggior parte alla dimenticanza, 
da parte delle autorità indaffarate a condurre la guerra, 
d'un principio militare essenziale consistente nel « non 
prendere mai come base delle proprie decisioni un'idea 
preconcetta sulle intenzioni del nemico ». 

Questo stesso errore aveva commesso prima del 1914, 
il nostro alto comando, che nello stabilire il suo piano di 
campagna, aveva ammesso, come una realtà indiscutibile, 
per motivi d'altronde ragionevolissimi, ma null'affatto 
certi, che l'offensiva tedesca, nella sua traversata del 
Belgio, non avrebbe oltrepassata, al Nord, la Mosa. I 
nostri gravi rovesci nella battaglia delle frontiere proven- 
nero innanzi tutto da questa falsa concezione. 

Un comandante in capo é tenuto soprattutto a conside- 
rare tutte le ipotesi plausibili nei riguardi dei disegni dell'av- 
versario ed a prendere una decisione abbastanza adattabile 
da permettergli di far fronte a queste diverse eventualità. 
Il Giappone poteva aver avuto, sino allora parecchie 
ragioni per differire il suo attacco contro la Gran Bretagna. 


Puó darsi che esso abbia sperato, per un pezzo, di 
finirla con la Cina malgrado l'aiuto apportato alle armate 
di Ciang Kai Scek dall'America e dall'Inghilterra. Puó 
darsi abbia atteso che la sua preparazione militare fosse 
perfetta o ancora che la U. R. S. S. fosse impegnata a 
fondo in una guerra europea e fosse incapace, in conse- 
guenza, di agire con efficaci risultati in Estremo Oriente. 
Era dunque azzardato, da parte del Governo di Londra, 
adottare come fondamento delle decisioni da prendere in 
Europa e nel medio Oriente una opinione a priori, che 
non aveva alcun carattere di certezza, sui progetti del 
Giappone. | 

51 deplora d'altra parte che l'Intelligence Service non 
abbia fornito al Gabinetto di guerra inglese informazioni 
рїй veritiere sulla tensione che regnava negli ambienti 
giapponesi e sull'attività febrile con la quale erano mandati 
avanti i preparativi bellici nell'Impero del Sol Levante. 
Tutti i viaggiatori che durante questi ultimi anni hanno 
soggiornato nel Manciuquó come nelle isole nipponiche 
ne hanno riportato la comune impressione a riguardo della 
mentalità aggressiva che animava tutti i sudditi del 
Mikado. D'altra parte il ricordo del modo in cui è comin- 
ciata la guerra di Manciuria nel 1904 non sembra aver 
suscitato la minima supposizione nello spirito dei dirigenti 
di Washington. Ecco qui una lezione sull'utilità della 
storia che merita di essere segnalato. 


La preparazione alla guerra deve adattarsi al genere delle 
ostilità future. Non è soltanto per mezzo della sorpresa 
che il Giappone ha ottenuto i suoi notevoli successi. Esso 
li deve anche al modo logico ed abile con cui si е preparato 
а questa guerra, che aspettava da tempo. 

Nazione insulare, le cui armate occuparono vaste 
regioni sulle coste dell'Asia, l'Impero del Sol Levante si 
propose di attaccare le pià grandi potenze navali del mondo, 
di impadronirsi dei punti di appoggio fortificati britannici 
in Cina ed in Malesia, di conquistare lontani e importanti 
arcipelaghi e di condurre dure operazioni terrestri nella 
giungla tropicale per isolare le armate di Ciang Kai Scek. 
Esso ha in conseguenza costruito il materiale e scelto i 
metodi più adatti alle complesse condizioni in cui si sareb- 
bero svolte le imprese che avrebbe dovuto condurre a 
buon termine. É per questo che aveva rifiutato di rinno- 
vare il patto navale di Washington, allo scopo di non 
essere legato da alcun vincolo, nella possibilità di aumen- 
tare la potenza delle sue navi di linea. Esso aveva anche 
creato una flotta commerciale omogenea composta di 
bastimenti rapidi adatti specialmente ad effettuare tra- 
sporti a grande distanza e sbarchi di sorpresa. Aveva svi- 
luppato la sua aviazione e le flottiglie di imbarcazioni 
leggere а motore ed adottato tipi speciali di aerosiluranti 
e di sommergibili. Per aumentare il raggio d'azione delle 
sue squadriglie da caccia e conferire loro la possibilità di 
accompagnare le missioni da bombardamento lontano, il 
comando giapponese aveva fornito i suoi caccia di serbatoi 
di benzina sganciabili. Infine Ja truppa era stata lunga- 
mente allenata alla pratica degli sbarchi e del combatti- 
mento nella giungla tropicale. 

Tutte le misure atte a facilitare la manovra iniziale 
erano state prese: prima dell'attacco, truppe erano state 
radunate in prossimità di Hong-Kong e nei pressi della 
frontiera della Tainlandia. Le forze designate pel primo 
attacco sono potute entrare in azione senza ritardo. 

Le due grandi potenze anglosassoni erano ben lontane 
dall’aver preso in precedenza le loro disposizioni in un 
modo tanto giudizioso, tanto bene si era adottato al genere 
della lotta che si annunciava. Ed & per questo che quasi 
tutti i sistemi di fortificazioni di Hong-Kong e di Singa- 
pore erano rivolti verso il mare. Le fortificazioni che 
difendevano questi posti verso l'interno erano molto più 


бо : 


ridotte. Le guarnigioni di queste due basi navali, cosi 
come quelle delle Filippine non erano state rinforzate. 

Un insegnamento di grande importanza nasce da questa 
prima evoluzione del conflitto nel Pacifico e nell'Asia 
Orientale: ё che un paese non deve contentarsi di preparare 
la guerra in generale, ma ё tenuto a realizzare in prece- 
denza i mezzi speciali d'ogni genere che possano essere 
atti al genere di lotta da affrontare. Ma l'esempio del 
Giappone mostra che questo modo d'agire non basta 
ancora: il Governo 6 tenuto a dare all'Alto Comando la 
facoltà di disporre di tutti i mezzi, di tutte le armi, e di 
tutte le unità specializzate che gli sono necessarie per 
facilitare la riuscita della sua manovra iniziale. É una 
nozione questa che ci ё sempre completamente mancata. 


La guerra іп Cina. Una volta padroni della Birmania, 
i Giapponesi sono penetrati nello Yunnan, con l'evidente 
intenzione di spingersi fino a Ciung-King e di ridurre 
all'impotenza le truppe di Ciang Kai Scek, ormai divise 
dai loro alleati e che non potevano piü ricevere materiale 
inglese o americano. Ma la natura tormentata della regione, 
unita alla vigorosa resistenza dei Cinesi non permise loro 
di raggiungere i propri obiettivi ed essi dovettero arrestarsi 
senza aver oltrepassato il Mekong. 

Essi cominciarono allora, nel mese di marzo, una serie 
d'operazioni locali a cominciare dai territori che occupavano 
sulla costa. Queste ebbero tutte una durata molto breve. 
Solo una offensiva di più largo respiro lanciata nello Sce 
Kiang e che cercava di conquistare gli aeroporti che gli 
americani vi avevano stabilito si & prolungata per molti 
mesi. 

Dappertutto le forze della celeste repubblica lottarono 
con risolutezza e nello Sce Kiang forze regolari cinesi con- 
trattaccavano ottenendo persino qualche successo. Tuttavia 
le armate nipponiche hanno sensibilmente guadagnato ter- 
ritorio durante questo anno. Esse occupano attualmente 
un terzo circa dei territori della Cina e in particolare tutta 
la fascia costiera. 

Ё notevole che gli attesi effetti dell'isolamento delle 
forze di Sciang Kai Scek non si siano prodotti: private 
delle armi, cbe le potenze anglosassoni facevano pervenire 
loro, esse non hanno perduto niente della propria attività. 
Si puó supporre che con l'aiuto d'ingegneri americani e 
inglesi Jo sfruttamento del ricco sottosuolo cinese abbia 
ricevuto un impulso reale e che già officine esclusivamente 
nazionali fabbrichino oggi in questo immenso paese 
mitragliatrici e cannoni, se pure non addirittura carri 
armati ed aeroplani. 


Lo SVILUPPO DEL PIANO DI GUERRA TEDESCO. - АПа fine 
del 1941 l'armata tedesca era stata sorpresa in piena avan- 
zata dal freddo che l'aveva costretta a rinunciare all'offen- 
siva. La tragica esperienza della grande armata di Napo- 
leone era forse per riprodursi nell'inverno 1941-1942? Il 
Comando tedesco si trovava di fronte al difficile compito 
di rifornire in pieno inverno russo un esercito a più di 
1000 chilometri dalle sue basi di partenza, con un mate- 
riale che non era particolarmente adatto a questo compito. 
La crisi, conseguenza di questa inattesa situazione, fu 
superata con un'energia estrema e l’armata tedesca riuscì 
a mantenersi, malgrado le infiltrazioni dell’armata rossa, 
su di una linea scaglionata di fronti di resistenza, i quali, 
sebbene qualche volta completamente accerchiati, resi- 
stettero. 

Con il ritorno del bel tempo, essa riprese la sua offensiva 
interrotta. 

Il piano di guerra tedesco per il 1942 è stato, nel suo 
insieme, molto semplice, di tipo classico. Т.а sua conce- 
zione vien fuori perfettamente chiara dalle stesse opera- 
zioni. L'alto Comando ha conservato la difensiva sulla più 


AERONAUTICA MILITARE 


grande distesa del suo fronte, dal nord Charcov fino a 
Leningrado, ed ha concentrato la maggior parte dei suoi 
mezzi sulla sua destra, al nord del mar 4” А?оу allo scopo 
di conquistare la regione caucasica. 

Ma questa grande operazione è stata preceduta da una 
serie di prologhi, qualche volta tumultuosi, che hanno 
ritardato il suo inizio. 

Innanzi tutto la Wehrmacht ha dovuto respingere le 
truppe sovietiche dalle numerose e profonde sacche che 
esse avevano creato durante la campagna invernale. 

La breve offensiva scatenata nella quasi isola Kertch 
(16 maggio) ha avuto per scopo l'espulsione totale dei russi 
dalla Crimea al fine di permettere all’armata che aveva 
attaccato Sebastopoli di battersi attivamente e di conqui- 
stare il dominio di questa piazzaforte. 

La presa di Sebastopoli (caduta di Sebastopoli in luglio) 
contrastata dai difensori con la più grande ostinazione, 
ha mostrato che la capacità di sfondamento « con la messa 
in opera dei mezzi di artiglieria e di aviazione più potenti», 
permette agli assalitori di impadronirsi delle opere fortifi- 
cate, qualunque sia la loro resistenza passiva. 

La battaglia di Charkov (30 maggio) è stata una reazione 
improvvisa intrapresa per rispondere ad un attacco in 
grandi forze delle armate rosse. Essa è consistita in una 
controffensiva, eseguita con tanto vigore quanta facilità, 
dalle masse corazzate del maresciallo von Bock che sono 
riuscite a superare sulle due ali le linee sovietiche effet- 
tuando una puntata verso il Donez e circondandole. 

La presa di Sebastopoli è stata condotta nel più energico 
dei modi e con l’aiuto di mezzi di distruzione estremamente 
potenti, coll’intenzione di privare la flotta russa di questa 
importante base e di raggiungere così un progresso еззеп- 
ziale nel dominio del Mar Nero. 

L'offensiva principale, che mirava alla conquista della 
vasta regione compresa fra il Don e il basso Volga al Nord, 
il Mar Nero ad Ovest, il mar Caspio ad Est, ed il Caucaso 
a Sud, è stata costituita da tre fasi di natura nettamente 
distinte. 

Nella prima fase una massa di attacco potente ha sfon- 
dato il dispositivo sovietico ad Est di Charkov, su di un 
fronte di parecchie centinaia di chilometri, ed ha quas! 
raggiunto il Don. 

Nella seconda fase l'ala destra tedesca, effettuando un 
brusco cambiamento: di direzione ad angolo retto, si ё 
orientata fronte al Sud parallelamente al corso del Donez. 
Per questo movimento inaspettato essa ha realizzato 
una sorpresa strategica che le ha permesso di rompere, а! 
disopra di Rostov, la barriera fortificata posta sul Don, 
ed impadronirsi in pochi giorni della piazzaforte, forse 
meno solidamente organizzata sulla riva Sud che sulla 
riva Nord (24 luglio). Durante tale avanzata nella quale 
passava lateralmente innanzi ad importanti aggruppe 
menti russi accampatisi ad Ovest del Volga, questa ma 
novra di ala era stata protetta da forze sui fianchi, che 
facevano fronte all’ Est e al Nord-Est, molto solide. 

La terza fase ha preso una forma ugualmente impre 
vista: gli aggruppamenti, arrivati al Sud del Don si irr 
diarono in molteplici direzioni e si lanciarono tutti insieme 
contro una serie di obiettivi diversi: 

I) le truppe sovietiche che occupavano il litorale 
nord-ovest dell'istmo caucasico е proteggevano Novo 
rossiisk; 2) le gole e le cime del Caucaso occidentale: 
3) le rare località disseminate nelle steppe dei Calmucchi, 
ad ovest del mar Caspio; 4) infine Stalingrado. Un aggrup" 
pamento di forze marció in effetti attraverso 1а regione 
meridionale del Don, contro questa piazzaforte, punto di 
appoggio principale della resistenza russa a Nord del Cau- 
caso, per partecipare al suo attacco con il grosso delle 
armate del maresciallo von Bock che avanzava contro 
Stalingrado da Ovest e da Nord-Ovest. 
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E possibile che questa avanzata a ventag!io sia stata 
causata dalla stayione già avanzata e dal desiderio di 
ottenere risultati sostanziali prima dell'arrivo delle in- 
temperie di autunno e di inverno. Un tale dispositivo 
provocava fatalmente una dispersione di mezzi ed in con- 
seguenza diminuiva la capacità offensiva delle diverse 
colonne che operavano in direzione divergenti. Ció nono- 
stante il discorso che il Führer ha pronunciato il 30 set- 
tembre 1942 al Palazzo dello Sport ha fatto nettamente 
conoscere che il suo scopo, per la campagna del 1942, è 
stato solamente quello di raggiungere le sorgenti di petrolio 
moscovita, di prenderne possesso o per lo meno di impedire 
all'avversario lo sfruttamento totale, e di mettere fuori 
d'uso l'ultima e рїй importante via di rifornimento per il 
nemico: il Volga. Se la resistenza sovietica non fu defini- 
tivamente stroncata per lo meno questi scopi furono 


quasi raggiunti. 


La difesa del Caucaso da parte delle armate sovietiche. 
La manovra messa su dal Comando sovietico per assicu- 
rare la difesa dell'istmo Caucasico, si distingue dalle ope- 
razioni dell'anno precedente per una concezione рт sana 
ed una esecuzione più dinamica. Se essa non è riuscita ad 
impedire all'esercito tedesco di penetrare di nuovo pro- 
fondamente nel territorio russo, é dipeso dal fatto che le 
truppe rosse, malgrado la loro energia si sono dimostrate 
d'un valore inferiore a quello delle unità tedesche e sono 
state superate tatticamente da queste, sia dal punto di 
vista del materiale, sia come attitudine al combattimento. 

Га campagna difensiva è stata preceduta da preludi 
(battaglia di Kertch, assedio di Sebastopoli, offensiva su 
Charkov) che hanno avuto un influenza marcata sullo 
sviluppo delle operazioni. Prima che si fosse spento Гесо 
delle ultime cannonate della battaglia di Kertch, il comando 
sovietico prese l'iniziativa delle operazioni lanciando 
attacchi estremamente seri contro le forze tedesche distri- 
buite nella regione di Charkov. Questa offensiva rispondeva 
ad intenzioni che non mancavano 4’ interesse. Essa tentava 
di respingere l'ala sinistra delle armate del maresciallo 
von Bock verso il Dnieper ed il Mar Nero in modo d’avvi- 
luppare il grosso di queste armate scaglionate al Nord del 
mar d'Azov. Questo tentativo, malgrado sia fallito, non 
è stato forse completamente infruttuoso, perchè è vero- 
simile che abbia ritardato più o meno l'inizio della grande 
offensiva tedesca. 

La manovra difensiva del maresciallo Timoscenko, 
incaricata della protezione del pendio caucasico, era stata 
fondata sull’ idea di coprire non solo i giacimenti di petrolio 
ma gli oleodotti e le vie ferroviarie, terrestri e fluviali a 
mezzo delle quali il prezioso prodotto è incamminato 
verso la Russia centrale. Egli aveva cercato di stabilire 
una solida barriera sul Don inferiore appoggiandosi ad 
ovest su Rostov e ad Est su Stalingrado, fortificate Гипа 
e l’altra accuratamente, e aveva concentrato il grosso 
dei suoi mezzi più a nord, fra il Don e il Volga. 

Quando l’urto delle armate tedesche ebbe rigettato il 
centro sovietico fino sul Don, i Russi effettuarono a Nord 
di Voronez attacchi furiosi allo scopo di aggirare la sini- 
stra delle armate d'attacco e costringere queste a battere 
in ritirata. Poi quando delle forti masse corazzate della 
Wehrmarcht ebbero marciato verso Sud e si furono 
dirette all’Est di Rostov, il maresciallo Timoscenko 
diresse sul braccio nord dell'ansa del Nord una serie di 
controffensive estremamente energiche e rinnovate con 
tenacia. Questi assalti reiterati avevano senza dubbio lo 
scopo di tagliare fuori le armate tedesche che dopo aver 
attraversato il Don inferiore e preso Rostov continuavano 
senza sosta la loro marcia verso il Caucaso. 

Questa volta ancora la massiccia forza delle armate del 
Reich sul medio Don fece fallire la contromanovra russa. 
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Il Comando russo fece allora sforzi disperati per difendere 
Stalingrado, punto d'appoggio che domina l'importante 
via d'acqua del Volga. 

Il ritorno dell’inverno ha nuovamente portato da parte 
della Wehrmacht ad un atteggiamento di difesa attiva 
sul fronte russo mentre ancora l'interesse si divideva fra 
una nuova offensiva d'inverno dell'armata rossa ed un 
altro teatro della euerra, il teatro africano, dove gli 
anglosassoni cercavano di riprendere l'iniziativa sfuggita 


loro alla fine del 1941. 


LA GRAN BRETAGNA PER MOLTO TEMPO PRIVATA DELLA 
INIZIATIVA. — La complessità dell'Impero Britannico. La 
Gran Bretagna occupa nel mondo una posizione parti- 
colarissima: essa è una potenza europea — strettamente 
mischiata in tutte le questioni che turbano il vecchio 
mondo — e nello stesso tempo il centro di un immenso e 
complesso Impero, composto di dominî, protettorati, 
colonie e basi navali, sparsi per tutta la superficie della 
terra. Nel 1940 ha combattuto per difendere i suoi interessi 
in Europa; nel 1941 ha esteso la sua azione sino al Vicino 
Oriente, per proteggere la via delle Indie. Nel 1942 si è 
impegnata, sul piano imperiale, persino in Cina, per 
proteggere i suoi possessi dell'Estremo Oriente e del- 
l India. Ora, come si è visto, essa ha perduto parzial- 
mente la padronanza del mare ed ha dovuto rinunciare, 
in questo anno, a far passare i suoi trasporti di ogni 
genere pel Mediterraneo e pel canale di Suez. Е queste 
sono le condizioni tali che essa non ha potuto soddi- 
sfare agli inauditi compiti che le imponeva una così grave 
situazione. 

Dal punto di vista puramente teorico essa era tenuta 
a concentrare il massimo sforzo sul principale teatro 
d’operazioni, contentandosi di conservare, sugli altri, 
semplicemente un atteggiamento di attesa, col minimo 
dei mezzi necessari. Il teatro principale d’azione, nel 1942, 
era senza dubbio, per |’ Inghilterra, il territorio а” Europa, 
dove si combatteva un terribile e forse decisivo duello 
fra la Germania e la U. R. S. S. Dunque, teoricamente, 
essa avrebbe dovuta scagliare la maggior parte dei suoi 
mezzi contro il Reich dal momento che questo era alle 
prese con le masse sovietiche sul Don e nel Caucaso. 

Ma si considerino le immense difficoltà che una decisione 
così assolutista incontrava nella pratica. Il Governo di 
Londra non poteva, senza sollevare l'indignazione del 
paese, rifiutarsi a tutti i tentativi per venire in aiuto 
dell'Australia e della Nuova Zelanda е per salvare Singa- 
pore e la Birmania, come le Indie neoirlandesi. E tanto 
meno poteva abbandonare l'India stessa. Gli era egual- 
mente impossibile disinteressarsi del Vicino Oriente. 

Ora la lotta contro le forze giapponesi, in Asia Orientale 
e nel Pacifico, esigeva effettivi importanti. La sicurezza 
dell’ India, scossa dai violenti movimenti d'indipendenza, 
e minacciata dalle armate nipponiche, imponeva il man- 
tenimento di serii contingenti nella grande colonia. D'al- 
tra parte, un tentativo di offensiva da parte della Werhr- 
macht contro le isole britanniche poteva prodursi da un 
momento all'altro. La battaglia dell'Atlantico diventava 
sempre рїй aspra. Infine l'interesse di portare direttamente 
soccorso alle armate rosse, almeno per conservare la sal- 
vaguardia del Caucaso, era di visibile urgenza. L'allungarsi 
delle comunicazioni con 11 Vicino e Medio Oriente veniva 
considerevolmente a complicare dei collegamenti già 
tanto penosi ed a rallentare tutti i movimenti delle truppe 
e del materiale, su di uno scacchiere strategico che com- 
prendeva la metà della terra. 


La strategía britannica nel 1942. É evidente che le forze 
dell'Impero, ancora in via di formazione non potevano 
bastare per far fronte a compiti cosi molteplici e malagevoli. 
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L’alto Comando inglese, durante un lungo periodo del 
1942, non ha avuto la sua liberta d’azione. Sorpreso dal 
brusco intervento giapponese, mentre tutti i suoi mezzi 
erano assorbiti dalla lotta sull'Oceano, o immobilizzati 
sul suolo della metropoli nell'attesa di una possibile aggres- 
sione, o lanciati in pieno combattimento in Cirenaica, o 
sparsi su immense distese in Africa o nel Vicino Oriente, 
esso non ha potuto ricorrere che a espedienti i quali si 
sono sempre mostrati inferiori ai bisogni. L'arrivo a Sin- 
gapore di due corazzate moderne Prince of Wales e Repulse 
non é bastato ad assicurare alla flotta britannica il dominio 
dei mari della Cina. La spedizione in Malesia di elementi 
presi nelle guarnigioni dell’India non ha permesso di 
salvaguardare la grande base navale che « teneva » Гіп- 
gresso del Pacifico. I contingenti ritirati in fretta dal Vicino 
Oriente e dalla Cirenaica e diretti contro la Birmania 
sono arrivate là troppo tardi ed in formazioni troppo poco 
compatte per potersi riallacciare strettamente alle truppe 
cinesi e sopportare con esse il cozzo dei giapponesi. 

Ciononostante, il corpo di spedizione in Libia, indebo- 
lito da questi prelevamenti ha dovuto prima arrestarsi, 
poi ripiegare sotto la pressione dell'Africa Korps. Nel- 
l'Insulindia la flotta olandese, quasi abbandonata a se 
stessa, é stata subito sbaragliata dalle squadre nipponiche, 
e le forze neoirlandesi sono state obbligate, dopo una 
parvenza di resistenza, a deporre le armi. 

Cosi, sotto la violenza degli avvenimenti, che si sono 
succeduti con estrema rapidità, il Gabinetto di guerra 
inglese ha dovuto attuare in Estremo Oriente la spiacevole 
politica delle piccole ondate. | 

Іп Cirenaica, 1 Governo di Londra һа fatto visibilmente 
tutti i suoi sforzi per non abbandonare un terreno occu- 
pato laboriosamente ed a caro prezzo. Ciononostante, il 
combattimento si ё ravvivato verso la fine di maggio, 
cioè in un epoca in cui il caldo, in questa regione desertica 
ё veramente torrido. La VIII Armata britannica, completa- 
mente sbaragliata, si ё ritirata precipitosamente. Tobruk, 
considerata poco prima come imprendibile, ё caduta in 
qualche ora. La ritirata ё continuata senza arrestarsi 
fino in Egitto. Le forze corazzate dell'Asse sono arrivate 
a 100 chilometri da Alessandria. 

Riassumendo, la Gran Bretagna, a causa della sua man- 
canza di preparazione ad una situazione estremamente 
difficile, ё stata esposta a tutti i contraccolpi d'una sor- 
presa strategica di grandiosità eccezionale, e si ё vista 
forzata a subire, su tutti i fronti, l'iniziativa dei suoi 
avversari. 


La velleità di formare un «secondo fronte » in Europa 
occidentale. Mentre queste battaglie cos] varie si combat- 
tevano nei dintorni dell'Australia e dell' India e nell'Africa 
del Nord, la lotta fra 11 grosso delle armate tedesche e 
sovietiche era ripresa con intensità. L'offensiva della 
Werhmacht verso il Don, cominciata il 1° luglio, quasi 
subito dopo la presa di Sebastopoli, fece pesare subito 
una gravissima minaccia sul Caucaso e sui suoi giacimenti 
petroliferi. L'U. К. S. S. rivolse allora all'Inghilterra 
sua alleata reiterate petizioni, lagnandosi molto di essere 
obbligata a sopportare da sola il peso della guerra, mentre 
le truppe inglesi se ne stavano in gran parte inattive nella 
loro isola, e reclamando d'estrema urgenza la costituzione 
d'un secondo íronte all'ovest d'Europa, per attirarvi 
una parte delle forze dell'invasore ed alleggerire cosi la 
pressione esercitata contro i contingenti sovietici. 

Questi veementi appelli sollevarono in Inghilterra e 
negli Stati Uniti violenti controcorrenti e appassionate 
discussioni. L'aiuto che il Governo di Mosca chiedeva non 
poteva essere realizzato che attraverso la forma d'una 
« offensiva in grande stile a traverso un braccio di mare » 
che esigeva effettivi considerevoli ed una immensa quantità 


di materiale speciale. Una simile spedizione sarebbe stata 
possibile solo se fosse stata prevista e preparata uno o due 
anni prima. Ma l'Inghilterra non era pronta a tentare 
uno sbarco in grande sulle coste settentrionali dell' Europa, 
dove i tedeschi avevano istallato mezzi di difesa soli- 
dissimi. Inoltre, dalla conferenza di Washington, essa 
aveva, d'accordo con l'America, previsto che lo sforzo 
delle due nazioni alleate si porterebbe sull'Africa del Nord. 
Le risposte che ricevettero i Sovietici furono dunque 
evasive. Solo, fu effettuato un'attacco contro Dieppe per 
soddisfare l'opinione pubblica moscovita. Lo scacco com- 
pleto di questa operazione si spiega, fra l'altro per la scelta 
del settore che, sul litorale normanno, presenta alte coste 
dirupate difficilmente valicabili, ed a causa della piccola 
estensione del fronte di attacco. 

La costituzione d'un «secondo fronte» rispondeva 
sicuramente ad una giusta concezione. Abbandonare i 
Russi a sé stessi, era per gl'Inglesi esporsi a lasciare sbara- 
gliare isolatamente le armate che costituivano l'elemento 
principale della lotta terrestre contro le potenze dell'Asse. 
Ma una spedizione di tale grandiosità era irrealizzabile, 
a causa della condizione precaria in cui si è trovata l'In- 
ghilterra durante l'anno passato. È giusto notare d'altronde 
che il secondo fronte esiste infatti. I Tedeschi per interdire 
l'accesso al litorale, da Biarritz al Capo Nord, hanno 
dovuto porre a guardia di questa immensa distesa di coste, 
truppe abbastanza numerose che, comprese le riserve 
strategiche, composte senza dubbio di grandi unità in 
riposo, scaglionate piü indietro, formano un insieme di 
forze non trascurabili. Il consumo dei mezzi è divenuto 
ancora maggiore dopo che gli Inglesi hanno avanzato larga- 
mente sul litorale libico e che gli Americani occupano il 
Marocco e l'Algeria, perchè tutte le coste della Francia 
meridionale, dell’Italia e dei Balcani sono ora sotto la 
minaccia d’una invasione. 


L'AZIONE MILITARE DEGLI STATI UNITI. - Dieci шея 
dopo l’entrata in guerra degli Stati Uniti, le armate di 
questo grande paese non avevano fatto sentire ancora 
la loro azione, in senso forte, in alcun punto dei molti 
teatri d’operazione. Nel Pacifico e nelle acque oceaniche, 
degli scontri fra squadre americane e giapponesi avevano 
avuto luogo, ma nessuno di questi aveva preso le propor- 
zioni di una grandiosa battaglia navale. Contingenti 
repubblicani avevano rinforzato la difesa dell’Australia, 
e corpi di spedizione, spinti nelle isole Salomone e nella 
Nuova Guinea, vi avevano impegnato vivi combattimenti 
contro truppe nipponiche sbarcate a diverse riprese; ma 
come attività principale delle forze americane in questa 
regione era rimasta l’opera della aviazione. 

L’arrivo nell’ Ulster ed in Inghilterra di numerose unità 
venute d’oltre Atlantico è stato segnalato parecchie volte. 
Ma esse non hanno potuto uscirne. L'aumento degli effet- 
tivi americani nelle Isole britanniche non avrebbe avuto 
altro oggetto che una offensiva in grande stile al di 18 
della Manica o al di là del Mar del Nord. Ora, dalle discus- 
sioni sollevate su questo soggetto sia a Londra come 
a Washington, sembra che questa operazione non sia 
maturata. 

A che cosa bisogna attribuire questa lunga inattività da 
parte della grande Nazione del Nuovo Mondo? 

Come l'Inghilterra, ma per altri motivi essa non ha 
disposto per parecchio tempo della sua libertà d'azione. 

L'impensata aggressione del Giappone l'ha trovata 
in uno stato di impreparazione quasi completo, salvo sul 
mare. Le perdite che ha subite, dal primo giorno, hanno 
notevolmente diminuito la sua potenza navale. | 

Essa da principio ha dovuto dedicare tutta la sua atti- 
vità ad arrolare e organizzare delle grandi armate ed 8 
costruire un importante materiale terrestre navale € 
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aereo. Ma una organizzazione di una tale ampiezza esige 
lunghi mesi. 

Solamente verso la fine di ottobre Гаттіуо davanti 
Casablanca, Orano ed Algeri di numerosi contingenti 
americani ha dimostrato che il periodo di crisi che aveva 
paralizzato la grande Repubblica era stato superato. Nello 
stesso tempo si era sollevato il velo che copriva le inten- 
zioni dello Stato maggiore di Washington. Era chiaro che 
la soluzione da esso adottata era un atteggiamento di 
semplice aspettativa in Australia e nel Pacifico e che il 
suo sforzo principale, in collaborazione con I’ Inghilterra, 
era diretto in Europa contro il Reich. 

I] piano anglosassone deriva dalle condizioni che risul- 
tano dall'estendersi del territorio occupato dall'Asse 
nell'antico continente. In alcuni punti l’accesso di questo 
ultimo non era certo libero. Uno sbarco a viva forza di 
masse considerevoli, partenti da porti lontani migliaia di 
chilometri era materialmente impossibile. Le grandi vie 
di comunicazione marittima per Murmansk e pel Vicino 
Oriente erano quasi proibitive pei convogli. Le forze degli 
Stati Uniti erano dunque rigettate sull'Africa. L'unica 
soluzione per raggiungere l'Europa (di fare un enorme giro 
pel Capo di Buona Speranza e 1' Egitto, o di tagliare tra- 
sversalmente tutto il continente nero) essa era estrema- 
mente costosa dal punto di vista del tonnellaggio neces- 
sario, dei rischi dei siluranti, e delle difficoltà materiali. 
Inoltre questa soluzione non permetteva neanche di rag- 
giungere da vicino i punti vitali della coalizione nemica. 


LA CRESCENTE IMPORTANZA DEL TEATRO DI OPERAZIONI 
DELL'AFRICA SETTENTRIONALE. — Durante questo anno, 
come conseguenza del giro degli avvenimenti e della 
rapida evoluzione tecnica nei campi aereo, navale e terre- 
stre, l'importanza della lotta, continuata per due anni in 
Libia ed in Egitto, s'é profondamente cambiata. 

Nel 1941, la stretta striscia litorale che i belligeranti 
si disputavano, al limite del deserto costituiva un teatro 
d'operazione nettamente secondario, che era allacciato 
con i territori delle metropoli dei due avversari solo da 
comunicazioni lunghe per l'uno e precarie per l'altro. 
Il vantaggio su questo settore eccentrico era ciononostante 
dei Britannici che, padroni del mare, potevano spedire 
direttamente a Tobruk o ad Alessandria i loro rinforzi е 
rifornimenti, mentre per le navi dell’Asse, la traversata 
del Mediterraneo era una rischiosa operazione. La situa- 
zione si capovolse nel 1942. Furono allora i convogli in- 
glesi che non poterono più circolare sulla rotta delle Indie, 
mentre gli apparecchi tedeschi e italiani, trasportando 
truppe, percorrevano in qualche ora il tratto fra la Sicilia 
o Creta e Ia Cirenaica ed i trasporti d'uomini e di materiale 
erano diventati molto più semplici fra l'una e l'altra sponda 
del corridoio mediterraneo. Questa è una delle cause 
alle quali sono dovuti i successi dell’Africa Corps durante 
l’anno passato. Ma un altra ragione, d'ordine tecnico, 
spiega la sconfitta così improvvisa dell'VIII Armata 
imperiale al cominciare dell'estate ultima. Si sa adesso che 
i carri armati tedeschi e, senza dubbio anche quelli italiani 
erano muniti di installazioni che permettevano d'abbassare 
la temperatura interna dei carri mentre in quelli inglesi i 
combattenti, sottoposti ad un calore eccessivo, potevano 
a mala pena sfuggire agli effetti d'una vera e propria 
soffocazione. 

L’attacco scatenato il 23 ottobre dall’ VIII Armata 
imperiale contro le posizioni tedesco-italiane di El-Ala- 
mein é sembrato dapprima avere per scopo lo sbocco sul 
Mediterraneo Centrale delle forze pazientemente ammas- 
sate in Egitto, e di permettere poi all'aviazione britannica, 
una volta che fosse in possesso degli aeroporti della costa 
libica, di riconquistare la supremazia da Malta ad Ales- 
sandria e quindi di riaprire ai convogli inglesi la rotta 


diretta per le Indie. Ma, poco dopo, la comparsa delle 
truppe americane in Algeria ed in Tunisia ha dimostrato 
che queste operazioni combinate miravano molto piü 
lontano. 

L'occupazione della nostra Africa del Nord faceva com- 
parire prospettive molto рт seducenti in vista di una 
azione ulteriore. П Maghreb era suscettibile di costituire 
una vasta regione di concentrazione il cui territorio offriva 
tante ricche risorse quanto numerose basi aeree e navali, 
da dove le armate americane sarebbero potute partire 
per tentare una offensiva in grande stile aldiquà del 
Mediterraneo. D'altra parte la lunghezza dei percorsi sul 
mare e, in conseguenza, i pericoli della navigazione e lo 
spreco di tonnellaggio sarebbero molto diminuiti. 

Come é risaputo, lo sbarco delle forze americane sulla 
costa marocchina e algerina ha provocato una reazione 
immediata della Wehrmacht. L'insediamento dei tedeschi 
a Biserta e a Tunisi é venuto a contrastare seriamente i 
progetti degli anglosassoni, in quanto la Tunisia, colle- 
gata con la Sicilia, la Sardegna ela Corsica costituisce una 
specie di doppio catenaccio che permette a coloro che ne 
sono in possesso di impedire nello stesso tempo il passag- 
gio dei convogli nello stretto che separa le due grandi 
isole italiane dall'Africa e l'avanzata di un corpo di sbarco 
che si diriga dall'Algeria verso il Nord, nei tre settori del 
mar Ionio, mar Tirreno e golfo del Leone. 


CONCLUSIONE. — La primavera e l'estate del 1942 
hanno costituito per l'Inghilterra e gli Stati Uniti, un 
periodo di impotenza. Questa situazione difficile delle due 
grandi nazioni fu dovuta a due cause principalmente: 
la sorpresa strategica del dicembre 1941 in Estremo 
Oriente, e la trasformazione dello sviluppo della lotta 
aeronavale. 

Le gravi conseguenze dipendenti dal fatto che nessuna 
precauzione era stata presa contro un'eventuale aggres- 
sione del Giappone da parte del Governo di Londra e di 
Washington dimostrano in maniera lampante quanto sia 
necessaria una stretta collaborazione fra l'azione diplo- 
matica e la preparazione militare. I dirigenti anglosas- 
soni avrebbero dovuto essere stati tenuti al corrente delle 
intenzioni giapponesi, e valutandone il pericolo, avrebbero 
dovuto mettere le loro forze aeree, navali e terrestri in 
grado di sopportare i primi colpi di una lotta inevitabile 
e che si annunciava severa. 

Ciononostante le potenze anglosassoni hanno utilizzato 
questo lungo periodo di inazione per effettuare i loro 
preparativi allo scopo di realizzare Г invasione dell’ Africa 
Settentrionale. Lo stabilirsi degli Americani in Marocco 
e in Algeria ha migliorato sensibilmente le loro possibilità 
d'intervento in Europa. Tuttavia questa presa di possesso 
non é soltanto che una fase preparatoria, costituita dal 
sequestro di una zona atta a concentrare forze ed a servire 
da base di partenza per una ulteriore spedizione sul con- 
tinente. La decisione della guerra non sarà ottenuta che. 
a mezzo di battaglie di largo respiro, impegnate sulle terre 
del vecchio mondo, e sui mari nel Pacifico. Ora nel 1942, 
gli Stati Uniti non hanno riportato alcuna vittoria. I 
successi della VIII Armata imperiale nel basso Egitto, che 
le hanno aperto l'ingresso al litorale libico, non hanno 
effetto attuale, ma sono impegnativi pel futuro. Tuttavia 
nel prendere l'iniziativa dell'azione la coalizione delle 
nazioni marittime é riuscita ad attirare degli effettivi, 
pià o meno considerevoli, dell'Asse sul litorale dell'Europa 
meridionale e spinto la Wehrmacht a distaccare forze di 
una certa importanza per difendere la Tunisia. 

Le modificazioni sopravvenute nella lotta aeronavale, che 
non permettono più ai popoli possessori delle flotte più po- 
tenti, di contare sui vantaggi che doveva loro procurare il 
dominio dei mari, non poteva non essere completamente 
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previste. Pertanto, dopo parecchi anni, la vulnerabilita 
delle navi da guerra, anche le più protette contro gli 
attacchi aerei, incrociatori pesanti е corazzate, е stato 
l'oggetto delle preoccupazioni di tutti i marinai del mondo. 
Era logico credere che l'arma aerea la quale compiva si 
rapidi progressi, non si sarebbe fermata li, ma che come 
tutti gli organismi giovani, essa avrebbe continuato a 
perfezionarsi. Era dunque saggio, per le potenze marit- 
time, non fondare la loro politica mondiale sull'attuale 
possesso di una flotta predominante su quelle di tutte le 
altre nazioni. 

I] Reich ha visto giusto ponendo tutta la sua fiducia 
nell’aviazione e sviluppando al limite la costruzione е 
l'utilizzazione degli « Stukas» e degli apparecchi da caccia. 
All'inizio del conflitto l'efficacia dei bombardieri in pic- 
chiata si è rivclata considerevole nei combattimenti 
terrestri. Ma la loro superiorità si è affermata ancor più 
decisamente nella lotta contro le navi da guerra. Così 
nell’apprezzamento fatto in tempo di pace delle possibi- 
lità militari suscettibili di affermarsi in un avvenire più 
o meno lontano non ha importanza il contare unicamente 
sulla situazione del momento ma è importante invece 
considerare la curva di evoluzione delle armi modernissime 
La sorpresa tecnica, tale quale si è presentata a più riprese, 
nel 41 e nel 42, sarà sempre uno degli elementi più efficaci 
che possano agire in favore di una parte la quale ha saputo 
realizzare in segreto ed in grande quantità un meccanismo 
nuovo. 

In questo campo la Germania ha conservato, durante 
questo anno il vantaggio che essa aveva saputo aggiudi- 
carsi prima dell'inizio delle operazioni. Il suo armamento 
ha sempre sorpassato quello dei suoi avversari. È stata 
essa che ha saputo mettere a punto le invenzioni più 
feconde come la bomba-razzo. Dopo tre anni di guerra 
essa non ha ancora conosciuta la disfatta. 

11 Giappone, da parte sua, per ragioni dello stesso genere 
non ha ottenuto, in un anno, che successi. 


, 

Ciononostante, пе l'U. В. S. 5., costretta а sopportare 
da sola il peso degli attacchi tedeschi, е battuta in tutti i 
suoi scontri, né la Cina di Ciung King abbandonata essa 
stessa difronte all’Impero del Sol Levante, e invasa da 
tutti i lati, sono state costrette a deporre le armi. 

C’é da riflettere. Come la Russia, dopo aver perdute 
quasi tutte le più ricche provincie ed essersi mostrata іп 
tutte le occasioni inferiore al suo temibile nemico, come la 
Celeste Repubblica che privata di tutti gli armamenti 
inviatile da fuori, поп 6 mai riuscita a prendere vantaggio 
sugli invasori, come hanno potuto insomma l'una e l'altra 
non soccombere alla pressione che si esercitava contro di 
loro? 

É che apparentemente la capacità di resistenza d'una 
nazione dipende dal suo dinamismo materiale e morale 
ed anche dalla sua popolazione. Russi e Cinesi, benché 
dominati sempre dai loro antagonisti sui campi di batta- 
glia, hanno dato prova tanto gli uni che gli altri di un 
ardente patriottismo e di una inflessibile tenacia. 

Tali elementi, messi al servizio d'una enorme popola- 
zione, nella guerra totale di oggi, hanno costituito degli 
insiemi di innegabile solidità. Le armate sovietiche, ben- 
ché abbiano attaccato durante tutto l'inverno e abbiano 
preso l'iniziativa delle azioni in primavera, non hanno mai 
ottenuto la vittoria, esse hanno anche provato degli scac- 
chi estremamente cocenti, ma tuttavia hanno ritardato 
l'offensiva dei loro vincitori e hanno potuto cosi reggersi 
fino alla cattiva stagione. Le forze di Ciang Kai Scek non 
cessando di tormentare i loro aggressori con una feroce 
guerriglia e non cedendo mai il terreno se non sotto la 
costrizione delle armi, hanno frenato quasi dapertutto 
l'avanzata dei loro nemici. 

In conclusione la scienza strategica, insieme al valore 
tattico non sono «tutto» per la condotta della guerra; il 
vigore morale e l'estensione del paese sono, per la capacità 
di resistenza d'una nazione, fattori il cui valore si é messo 
in piena luce nel corso dell'ultimo anno. 
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ESPERIMENTI DI TRASMISSIONI TELEDINAMICHE ALLE ELICHE, EFFETTUATE SOPRA UN « W 33» 
| CON MOTORE JUNKERS І, 5 


— o че - ~ e comp tom 23487" = = 
e^ as a r . / | | 
| р" с Е . а - > i 
А dn * ^. LA қ | 
D. .. ow Р | T * А De n e^ % | 
4% ^4 2 > d. ж Р i 
= 
` Р > „2 "~ 3 ж” е 
Д. Е ~ А 79 3 M 
* 0 Les KL Li " ж | 
ж “> к Е ,%” 
qu + М, 
м т” | 1” 
| б сз A > » соя 
| " > М 
! 
| қ Mi Cà. 
| | | ; 
| - 


(foto della Junkers Fiugseug und Motorenwerke Gesellschaft) 


IL VELIVOLO SPERIMENTALE PER GRANDI ALTEZZE «JU 49» RULLA ALLA PARTENZA. 
SULL'ALA DESTRA È RICONOSCIBILE IL COSIDDETTO SOLCOMETRO AERODINAMICO 
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L'IMPIEGO DELLO « JU 8б» QUALE AEREO DA BOMBARDAMENTO RICHIEDEVA NUMEROSE MODIFICHE | 
NEL GRUPPO MOTOPROPULSORE МОМСНЁ NELLA FUSOLIERA 
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AEROTECNICA 


Dalle esperienze aerodinamiche dell’ Universita di Tokio 
a quelle della Breda 


Un capitolo importante della tecnica aerodinamica 
d’avanguardia ё stato trattato, nel settembre тодо, dal 
1989 Rapporto dell’ Istituto di Ricerche aeronautiche del- 
l'Università di Tokio a cura di I. Tani e S. Mituisi, e 
nell'ottobre 1942 da un Rapporto del Laboratorio aerodi- 
namico Breda, fondato e diretto da Mario Pittoni. 

Vale la pena metterli a raffronto e rilevare, passando 
dall'uno all'altro, il progresso praticamente realizzato 
nello studio delle questioni. 

Nella sua memoria, presentata all'ultima Riunione della 
Società Italiana per il Progresso delle Scienze ed intitolata 
Uno sguardo аз profili alari per alte velocità subsonore e alla 
necessità di adatti mezzi sperimentali, l' ing. Pittoni espose 
e discusse gli aspetti teorici e i risultati sperimentali di 
quei modernissimi profili alari che, in virtù del loro disegno, 
determinano un andamento di pressioni atte a regolariz- 
zare la configurazione dello strato limite in un deflusso 
prevalentemente laminare. 

Il Pittoni giunse però al nocciolo della questione attra- 
verso un sintetico e preciso esame delle diverse strade per- 
corse dalla tecnica aeronautica nel continuo evolversi 
della macchina aerea, mostrando come la via del progresso 
sia oggi diventata così erta, che, per la schematizzazione 
del velivolo in una sintesi di forme aerodinamiche, sem- 
brerebbe di esser quasi giunti al limite della sua evoluzione, 
se la scienza non additasse la via da seguire, e non atten- 
desse con sicura fiducia dalla conferma sperimentale, l’av- 
valoramento delle proprie affermazioni. Con ragione quindi 
il Pittoni sostiene come l'ulteriore pratico affinamento 
dell'elemento fondamentale dell'aereo, cioè dell'ala, non 
possa realizzarsi se non sia preceduto dall’analisi scientifica, 
poichè i fenomeni a cui essa è soggetta sono di natura 
così delicata che sarebbe utopia credere di poter realiz- 
zare un vero progresso con la sola, necessariamente limi- 
tata, ricerca sperimentale prima di accogliere nella tecnica 
realizzante i risultati acquisiti dalla scienza. In altri ter- 
mini siamo giunti al punto in cui la scienza astratta e la 
ricerca sperimentale, la teoria e la tecnica, non solo non pos- 
sono essere estranee l'una all'altra, ma si devono integrare 
scambievolmente in un qualche cosa che estrapoli dalla 
semplice collaborazione di questi ultimi anni per divenire 
intima fusione. 

E ciò, ancor prima di entrare nel campo delle velocità 
ipersonore, o delle velocità iposonore per il velivolo, con 
punti del contorno dell'aereo a velocità sonora o iper- 
sonora, condizione quest'ultima che la scienza riesce ad 
avvicinare sempre più al numero di Mach unitario per 
tutto il corpo, attraverso un logico disegno dei profili 
aerodinamici realizzanti una opportuna distribuzione delle 
pressioni. 

Premesso che il disegno dei profili alari per alte velocità 
subsonore cioè dei profili alari dell'immediato domani, 
riguarda essenzialmente il deflusso dello strato limite, 
l'autore precisa alcuni concetti a esso attinenti e richiama 
le due equazioni relative al coefficiente di resistenza per 
attrito derivante da deflusso totalmente laminare e da 
quello totalmente turbolento, in funzione del numero di 


Reynolds. 


Ai numeri del Reynolds aeronautici su di una lastra 
piana e liscia non si verifica peró un deflusso totalmente 
laminare, ma laminare in prossimità del bordo di attacco 
e turbolento dopo una certa distanza dal bordo d'attacco. 
Lo stesso avviene per gli usuali profili alari. 

Va peró segnalato che il valore critico del N. d. R. oltrea 
dipendere dalla rugosità della superficie e dalla turbolenza 
della vena fluida, е funzione anche del gradiente di 
pressione e precisamente risulta innalzato dal gradiente 
negativo della pressione. | 

Quest’ultima costatazione е di fondamentale importanza 
per quanto si espone in seguito. 

Alla resistenza di attrito, va aggiunta, in assenza di 
portanza, esclusivamente quella di forma, la quale perd, 
nei profili a linea di corrente dipende a sua volta dall'at- 
trito superficiale, in quanto la scia verticosa che trova 
la sua genesi nel distacco della corrente della superficie 
lambita, è conseguenza della riduzione di velocità che subi- 
scono le particelle a contatto con il profilo alare, riduzione 
di velocità esaltata dall'aumento di pressione che si mani- 
festa a mano a mano che negli usuali profili alari si procede 
da un punto molto prossimo al bordo d'attacco verso il 
bordo di uscita. 

Ecco quindi che per ridurre la resistenza di un pro- 
filo alare è necessario disegnare il contorno in modo 
da determinare una distribuzione di pressioni lungo la 
corda alare avente il suo valore minimo il рїй arretrato 
possibile. 

D'altro canto una volta ottenuto un diagramma sif- 
fatto, per le numerose costatazioni onde, nello strato limite, 
il punto di transizione da regime laminare a regime tur- 
bolento 6 arretrato rispetto a quello di minima pressionc, 
si viene ad agire anche sul valore della resistenza di attrito, 
in quanto si viene a maggiorare la porzione di superficie 
lambita da un deflusso laminare con riduzione di quella 
lambita dal deflusso turbolento. 

Ora un profilo alare, rispondente ai suddetti concetti, 
fu appunto il profilo simmetrico Giapponese 1. B. 24 
con punti di minima pressione calcolati al 0,65 della corda 
a partire dal bordo d'attacco (fig. 1), e quindi, per quanto 
già detto circa la ubicazione del punto di transizione nel 
deflusso dello strato limite, rispetto a quello di minima 
pressione con deflusso turbolento solo in una zona molto 
prossima al bordo d'uscita. 

Della via analitica seguita e delle esperienze condotte su 
questo profilo, esclusivamente in assetto di portanza nulla, 
nonchè del suo raffronto con il N. A. C. A. 0010, trattava 
il già menzionato rapporto giapponese, il quale tuttavia 
si limitava alla conferma sperimentale di uno studio teo- 
rico, che nel caso presente era circoscritto alle resistenze 
minime di un profilo in assenza di portanza. 

Il pratico interesse che avrebbe potuto avere un sif- 
fatto profilo, consigliò quindi di sperimentarlo per assetti 
portanti alla galleria di m. 2,00 del Laboratorio di Aero- 
dinamica Breda, utilizzando un modello d’ala a pianta 
rettangolare di m. 1,20 di apertura e m. 0,20 di corda 
(allungamento = 6), е per velocità di vento comprese tra 
i 34 m/sec. e gli 80 m /sec. 

Nonostante la rilevante diversità su le dimensioni dei 
due modelli le esperienze di raffronto per Cs = 0 confer- 
marono brillantemente quanto già segnalato dalla Galleria 
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Giapponese, circa i valori della resistenza minima С, 
in funzione del N. d. К.; s' intende entro l'intervallo di 
N. d. R. realizzabile alla Galleria Breda per le dimensioni 
del modello e per le adottate velocità di prova (fig. 2). 
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FIG. 2 — RAFFRONTO TRA LE RISULTANZE GIAPPONESI 
E QUELLE ALLA GALLERIA DEL VENTO BREDA 


Dimensioni dei modelli: Tokyo, apertura т. 0,80: corda 

m. 1,20; cou pareti terminali; Breda, apertura m. 1,20; 

corda т. 0,20; allungamento 6. - Velocitd di prova: Tokyo, 

da 6 a 40 misec.; Breda, da 34 a 80 m/sec. - Fattore di 

turbolenza: Tokyo: 1,04; Breda: 1,16. – Valutazione del Cro: 

Tokyo, con la formula dello Jones; Breda, con bilancia 
a quadrante. 


Questa figura mette appunto in raffronto le esperienze 
giapponesi con quelle del Laboratorio Breda, in funzione 
del N. d. R. effettivo, e ciò per tener conto della diversa 
turbolenza delle due gallerie, la quale però dato il basso 
valore del fattore suddetto, non ha determinato succes- 
sive varianti. 

Nell’ulteriore esame, le caratteristiche aerodinamiche 
in assetti con Cp > o, non analizzate nel suddetto rapporto, 
hanno però anche palesato una portanza massima e un 
andamento di polare certo non consigliabile per l’utilizza- 
zione dell’ L. B. 24 nella tecnica corrente, con un Cp/dc 
minore di quanto non farebbe prevedere l'allungamento 
6 dell’ala sperimentata, e una resistenza di profilo forte- 
mente crescente con il Cp. 


Ed ecco quindi che la teoria, la quale aveva brillante- 
mente risolto il problema postosi, cioè il disegno di un 
profilo realizzante un deflusso prevalentemente laminare, 
e quindi a minima resistenza, deve ora affrontare gli altri 
(relativi alla resistenza in assenti portanti, e al valore della 
portanza massima) che la tecnica sperimentale addita 
come insoluti, e che dovrà risolvere operando magari 
sulla linea media del profilo stesso, 

Certo il problema non è facile perchè alcune parziali 
esperienze condotte in proposito dal Pittoni sul citato 
profilo L. В. 24, deformato nella linea media in modo 
empirico, n.1 conforme a quanto già realizzato su altri 
profili, con ottimi risultati, hanno segnalato un aumento 
di portanza e un andamento di polare piü aderente 
con l'andamento teorico, ma hanno anche accusato un 
incremento del C, ai bassi valori della portanza, rendendo 
inoltre molto limitata la diminuzione di resistenza al cre- 
scere del N. d. R. 

In quanto alla curva dei momenti, essa è ad andamento 
completamente inusitato, perché dopo un primo tratto 
pressochè rettilineo, intorno ai 29 d' incidenza, si raddrizza, 
рег poi riabbattersi a una incidenza di circa 49. 

L'ubicazione dei centri di pressione, nonostante si rife- 
risca a un profilo simmetrico, è, nel tratto che segue la 
suddetta inflessione della curva dei momenti, similea quella 
che si verifica in una lastra piana di eguale allungamento. 
Le singole posizioni, a parità d'incidenza risultano peró 
avanzate, e tale avanzamento si accentua ispessendo il 
profilo. Alle suddette esperienze se ne sono aggiunte altre, 
ispessendo con legge di proporzionalità il profilo dal то 
al 15 %. | 

Га memoria del Pittoni la quale, da una parte brillan- 
temente continua le tre memorie da lui presentate nel 1940 
al Convegno Nazionale di Aerotecnica, per le quali gli fu 
assegnato 11 premio stabilito dalla Associazione Italiana 
di Aerotecnica рег l'aerodinamica, e dall'altra opportuna- 
mente si ricollega a notevoli ricerche aerodinamiche giap- 
ponesi, sviluppandole su un terreno eminentemente pra- 
tico, si chiude con la constatazione della seguente duplice 
necessità, per l'aerotecnica nazionale: 

1) la necessità di una profonda intima collaborazione 
tra teoria e pratica sperimentale; 

2) la necessità, in nome del progresso aeronautico, che? 
parte così integrante della vita della Nazione, di una galleria 
aerodinamica a minima turbolenza, alta velocità e rilevanti 
dimensioni, e quindi atta alla sperimentazione agli altissi- 
mi numeri del Reynolds, necessari alle suddette indagini, 
che racchiudono l'immediato ulteriore affinamento della 
macchina aerea, e di prove di volo effettuate su apparecchi 
opportunamente attrezzati allo scopo. К. Giacomelli 


L'aviazione giapponese nel 1942 


Da La Science et la Vie del febbraio 1943 riportiamo 
questo articolo di Jules Chenac. 


Alla vigilia della guerra del Pacifico, nel novembre 1941. 
una parata dell'aviazione giapponese mostrava degli aero- 
plani di tipo sorpassato (dal 1935 al 1938) dalle carat- 
teristiche di volo modeste. Noi abbiamo dedotto che il 
segreto degli ultimi tipi di velivoli era ben custodito nello 
Impero del Mikado e ci si poteva chiedere se la tecnica 
giapponese raggiungesse il livello della tecnica americana 
in materia di aeroplani e di motori. Dopo un anno di 
guerra nel Pacifico e nell'Oceano Indiano, il velosi é un po’ 
squarciato, ed il meno che si possa dire è che il valore della 
tecnica giapponese era stato sottovalutato. Non solo il 
numero di velivoli usciti dalle 15 officine di aeroplani e 
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FIG. 1 — DUE IDROVOLANTI QUADRIMOTORI GIAPPONESI DA RICOGNIZIONE MARITTIMA E SORVEGLIANZA COSTIERA 


Questi due apparecchi ormai vecchi sono senz'altro ispirati alla tecnica straniera. L'« Hiro 97» deriva dal Lioré-Olivier « Н-24-6»; il suo peso 
totale è di 18 tonnellate, la sua velocità massima è di 330 km/h., i suoi motori sono Hispano Suiza da 860 c. v. Il « Kawanishi 97 » deriva da un 
idrovolante « Sikorski »; il suo peso totale è di 22 tonnellate, la sua velocità massima di 340 km/h., i suoi motori sono Mitsubishi Kinsei da 1000 с. v. 
Altri idrovolanti a scafo quadrimotori derivati dallo Short « Sunderland » inglese sarebbero costruiti dalla casa Kawasaki. Infine verso il 1939-40, 
sarebbero stati costruiti, in Giappone, un certo numero di quadrimotori terrestri derivati dal Douglas « DC. 4» americano e dal Focke Wulf 
« Kondor » tedesco (da cui deriva il Focke Wulf « Kurier» da ricognizione lontana). 


dalle то officine di motori dell'impero del Sol Levante ha 
sorpassato i 10.000 nel 1941, ma i tipi d'aerei della serie оо, 
OI e 02 non sono per nulla inferiori ai loro simili nemici, 
anche americani, come ha riconosciuto negli Stati Uniti 
il maggiore Alessandro de Servesky. 

È ormai divenuto banale ripetere che nel corso di questi 
ultimi anni l’industria aeronautica giapponese s'è larga- 
mente ispirata alle tecniche straniere. L'elenco delle licenze 
era particolarmente abbondante, ma queste licenze erano 
soprattutto studiate dall’ Istituto di ricerche di Tokio 
(Tokio Teikoku Daigoka Dokuként Kyujo) per stimolare 
una produzione nazionale di prima qualità. 

Gli ultimi tipi di aeroplani costruiti su licenza dal Giap- 
pone furono dei « Vultee », dei Fiat « B.R. 20 » e dei « Potez 
63 ». Fu nel campo dei motori che l'industria nazionale giap- 
ponese durò maggior fatica a mettersi al corrente, e solo a 
cominciare dalla guerra di Cina del 1937 si potè assicurare 
una produzione di motori raffreddati ad aria, di tipo asso- 
lutamente giapponese. 

Secondo il capitano di Vascello Yoshikawa (articolo com- 
parso nella rivista tedesca Luftwissen) la prima realizza- 
zione d'un motore d'aeroplano su progetto giapponese data 
solo dal 1928: il motore Hiro, un 18 cilindri a W di 1000 
c. v., che fu costruito dalla Marina giapponese in uno dei 
suoi arsenali per equipaggiare idrovolanti a scafo. 

Ma già questo motore (il cui aspetto generale ricordava gli 
Isotta Fraschini Asso dei Savoia « S. 55 X » del maresciallo 
Balbo) erano rilevanti per una originalità: il raffreddamento 
dei cilindri assicurato parte dall'aria e parte dal liquido. 
Inoltre il consumo orario del motore prototipo Hiro де! 1928 
era stato abbassato per quanto possibile: questo curarsi di 
ottenere piccoli consumi resterà, d'altronde, caratteristica 
dell'aviazione navale giapponese, la cui preoccupazione 
dominante è il raggio d'azione. ? 

А partire dal 1930 l'industria giapponese si mise a pro- 
durre dei motori con cilindri a stella raffreddati ad aria. La 


. ? Lo studio dei serbatoi supplementari sganciabili per 
i velivoli da caccia si riallaccia alla stessa cura. 


casa Nakajima di Gumma Kenn produsse per prima dei 9 
cilindri da 500/700 cavalli: il Kotobuti (Complimento) е 
l Hikari (Splendore). Questo ultimo motore era montato 
sul « Kamikaze » (Brezza divina) nel raid Tokio-Londra. Nel 
1937 la grande casa Mitsubishi di Nagoya, mise fuori il 
suo famoso 14 cilindri Kinsei (Stella d'oro) da 900/1075 
cavalli, che dal 1937 é montato su quasi tutti i velivoli 
utilizzati al tempo della guerra in Cina. Questo motore 
Kinsei di 32,3 litri di cilindrata, presenta un piccolissimo 
ingombro frontale (1,22 metri di diametro). Esso fornisce 
1000 cavalli a 2500 giri in decollo, e 1075 cavalli, anche al 
regime di zooo giri, a 2000 metri di altezza. Il suo consumo 
sarebbe inferiore a 210 gr. al cav./h.; e questo é notevole. 
Questo motore è montato su quasi tutti i velivoli sino ai pro- 
totipi del 1940 (cioé sino al caccia « Mitsubishi oo» compreso). 

Una versione рїй spinta, coll'ingombro frontale ridotto 
ad 1 metro é stata realizzata dopo il 1938 sotto il nome di 
Zuizei (Stella sacra) di 28 litri di cilindrata. 

Il Giappone ha iniziato la guerra del Pacifico con un 
nuovo motore, il cui nome é sconosciuto; ma la rivista 
tedesca Luftwissen ne ha indicato la cilindrata: 45 litri, 
e il numero dei cilindri, 18 a stella, con una potenza di 
1500/1800 cavalli. Questo motore, dal cofano arrotondato 
con una fessura sul davanti, tipo Mercier, sarà montato sui 
рїї nuovi velivoli Mitsubishi, il caccia « S. o1» é il recentis- 
simo bombardiere silurante bimotore Mitsubishi « O B. oo » 
e «O В. от». 

La situazione е meno brillante per quel che concerne i 
motori raffreddati a liquido, la cui costruzione nazionale 
sembrava essersi arrestata ad un tipo V. бо del 1938; da 
ооо cavalli, realizzato da Kawasaki e che fu montato sullo 
aeroplano da primato « Koken» del 1939, costruito dalla 
compagnia del Gas e dell' Elettricità di Tokio. In questo 
campo l'industria giapponese ha dovuto ricorrere recen- 
temente alla licenza Daimler-Benz, per costruire presso 


Kawasaki e presso Aichi. 


Gli aeroplani giapponesi più recenti. — Nel 1942, i tipi 
di aeroplani рт recenti, prodotti dall'industria giapponese 
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€ NAKAJIMA 97» 


€ MITSUBISHI 8-01» 


sembravano quelli ordinati alle case Mitsubishi, Nakajima 
e Aichi dalla Marina giapponese. Questi sono: 

il Nakajima «С. 97». Aerosilurante per portaerei, 
monoplano a carrello retrattile che fu molto utilizzato 
dopo Pearl Harbor; 

il Aichi-Navy « K. 99 ». Apparecchio da bombarda- 
mento in picchiata per portaerei; 

il Mitsubishi « S. 00 ». Cacciatore per portaerei che 
inaugura la guerra del Pacifico. Armamento: 2 cannoni di 
20 mm. e 2 mitragliatrici; | 

il Mitsubishi « S. К T. оо». Un caccia montato su 
galleggianti; 

il Mitsubishi « S. or». Successore дећ' «5. oo» е 
dotato d'un nuovo motore Mitsubishi a 18 cilindri di 


FIG. 2 — ТІРІ DI\CACCIATORI GIAPPONESI IN SERVIZIO 


Il « Nakajima 97» é ancora in servizio in numerosi esemplari nell'esercito e 
nella marina giapponese, quanto gli altri due apparecchi contemporanci 
il « Mitsubishi 97 » e il « Kawasaki 97 », forniti di motori Kawasaki 102 da 
850 c. v. (14 cilindri in doppia stella). П « Nakajima 97 » armato di tre 
mitragliatrici di mm. 7,7 sincronizzate con il tiro attraverso l'elica, la sua 
apertura dali è di m. 11, la sua lunghezza è di m. 7,3, il suo peso totale di 
kg. 2000 Il motore Hikari da 8oo c. v. (9 cilindri a stella) gli dà una velocità 
massima di 450. km/h. e una velocità di crociera di 400 km/h. Il suo reggio 
d'azione é sui km. 600 e la sua tangenza di m. 9000. Esso non é un арра- 
recchio moderno, e lo testimonia i! suo carrello d'atterraggio carenato, 
e come tale é inferiore agli apparecchi inglesi e americani d'Estremo 
oriente. Ё per questo che cede prozressivamente il posto ad altri tipi pit 
perfezionati. Il « Mitsubishi S—oo » è un caccia dell'aviazione navale, il suo 
impiego è attualmente generalizzato sulle portaerei giapponesi e del quale 
spesso vien fatta menzione nei comunicati. Esso è fornito di un motore 
Kinsei che sviluppa 1000 с. у. а m. 4575 (14 cilindri a doppia stella). Le 
sue dimensioni principali sono: apertura d'ali m. 12, lunghezza m. 8,65, 
peso totale kg. 2330. Esso raggiunge una velocità massima di 580 km/h.; 
l'aggiunta sotto la fusoliera di un serbatoio ausiliario sganciabile, in legno 
permette di portare questo raggio d’azione a km. 2500, con una velocità 
di crociera di 260 km/h. e un armamento ridotto. Recentemente sono 
apparsi dei cacciatori più moderni, come il « Mitsubishi 8-о1 », caccia da 
imbarco su portaerei che raggiunge i 620 km/h., ha un raggio d'azione di 
km. 2000 ed è armato di quattro cannoni alari. Come il caccia terrestre 
« Kawasaki S—02 », le cui caratteristiche di volo e d'armamento gli somi- 
gliano, é fornito di un nuovo motore Mitsubishi da 1500-1800 c. v. Bisogna 
anche segnalare la messa in servizio di un « distruttore » (da caccia insegui- 
mento), il « Mitsubishi 5-оо-2 », fornito di due motori Mitsubishi da 1050 
c. v., che gli dànno una velocità massima di 560 km/h.; il raggio d'azione 
sarebbe di km. 800 e la tangenza di m. 9500. Questo ultimo apparecchio 
sarebbe fornito di un carrello di atterraggio triciclo. 


1500/1800 cavalli. Velocità 620 km/h. Armamento: 2 0 4 
cannoni di 20 mm. Messo in uso nella Nuova Guinea verso 
la metà del giugno del 1942; | 

il Kawasaki « S. 02 ». Simile all'« S. o1 », ma con il 
carrello triciclo; 

il Mitsubishi « OB. 00 » o «or ». Bimotore da bombar- 
damento e da siluramento, fornito dei nuovissimi motor! 
Mitsubishi da 18 cilindri di 1500/1800 cavalli. | 

Nell’estate 1942, un certo numero di esemplari del caccia 
tipo « Zero—Zero » furono trasformati in idrovolanti da cac- 
cia montandoli su galleggianti. Questi apparecchi furono 
utilizzati nelle isole Aleutine, a cominciare dal luglio, sugli 
specchi di acqua di Kiska e di Agattu, poiché era difficile 
istallare aeroporti nella roccia basaltica. 


ge _ 
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FIG. 3 — I RIPOSTI GIAPPONESI DA COMRATTIMENTO E DA RICOGNIZIONE 


I biposti da ricognizione giapponesi si riducono ad un certo numero di 
tipi dalle caratteristiche di volo modeste, a carrello di atterraggio carc- 
nato e fisso, fra i quali il più diffuso sembra essere il « Mitsubishi 98 ». Le 
differenti versioni di questo tipo sono in servizio sia con motori Mitsubishi 
Kinsei da 1000 с. у. a stella raffreddati ad aria, sia (come qui sopra) 
con motori a raffreddamento a liquido. Quest'ultimo tipo è conosciuto 
sotto il nome di « Army 97 ». La sua apertura di ali è di m. 12, la sua lun- 

ghezza di т. 8,5, la sua velocità massima di 420 km/h., la sua velocità di | «€ ARMY R-OI 5 
crociera di 320 km/h., Й suo raggio d'azione (con bombe) di kni. 455. Si 
riscontra inoltre un certo numero d'apparecchi ispirati alle creazioni 


straniere, come lo «Showa 99» e l'e Army B-or ». I dati e le caratteristiche 
di volo dello « Showa 99 », derivato dal Vultee « V. 11 С. B» americano sono: apertura d'ali m. 15,25; lunghezza m. 11,3, peso totale kg. 4400, velocità 


massima 255 km/h., quota di tangenza m. 8000. Esso é fornito di un motore Showa da 850 c. v. ed ha un equipaggio di due o trc ucmini. 
L'armamento è costituito da due cannoni fissi sul davanti, una mitragliatrice sul dorso della fusoliera e una sotto Ja fusoliera che tira all'indietro. 
L'e Army B-or » deriva dal « Potez 63 » francese. Il suo peso totale è di kg. 4500, la sua velocità massima è di 460 km/h. а m. 4000 e il suo raggio 
d'azione di km. 1250. L'armamento comporta una mitragliatrice fissa che spara verso l'avanti ed una mitragliatrice mobile che spara all'indietro. 


FIG. 4 - I BIMOTORI DA COMBATTIMENTO O BOMBARDIERI PESANTI 
GIAPPONESI 


Per quanto si tratti, per i tre primi qui rappresentati, di apparccchi di 
concezione già vecchia, le loro caratteristiche di volo non sono tuttavia da 
disprezzare. Il « Mitsubishi 96 » dell'aviazione navale è in uso in due ver- 
sioni. La prima « Otori » (Fenice) è a carrello retrattile e a doppia deriva, 
fornita di due motori a 9 cilindri Nakajima Kotobuki da 550-700 с. v. 
e raggiunge una velocità massima di 380 km/h., il suo raggio d'azione è 
di km. 3000. La seconda più divulgata, deriva dal « Sovokazé » (Brezza). 
Essa è fornita di due motori Kinsei 14 cilindri, a doppia stella, a raffred- 
damento ad aria, che sviluppano 1000 с. у. a т. 3000 e che azionano eliche 
tripale a passo variabile. L'apertura alare è di m. 25, la lunghezza di m. 16,5, 
il peso totale di tonn. то. La velocità massima è di 370 km/h. a m. 3000, la 
velocità di crociera di 320 km/L., if raggio d'azione di km. 1530 с la quota 
di tangenza di т. 7300. Ha un equipaggio da да 7 uomini. L'armamento 
è costituito da 2 mitragliatrici fisse da mm. 7,7 nell'ala, una o due mitra- 
gliatrici mobili nelle torrette sul dorso della fusoliera, una mitragliatrice 
mobile sul fondo, una in ciascuna parete laterale, ed infine un cannone di 
« MITSUBISHI 98» | пип. 20 che spara in avanti. 1'аррагесто può caricare kg. 1000 di bombe. 
Il « Mitsubishi 93 e è il bimotore da combattimento più caratteristico del- 

l'aviazione giapponese. Esso deriva іп un certo senso dall'acroplano italiano 
« Fiat BR 20» la cui licenza di costruzione era stata comprata dall'indu- 
stria giapponese. Esso è completamente metallico, il suo carrello è retrattile 
e la sua deriva doppia. I suoi motori sono Mitsubishi a stella, con raffredda- 
mento ad aria, di 750 с. v. а m. 4575, eliche bipale. J,’apertura d’ali è di 
m. 22,85, la lunghezza di m. 18, il peso totale di kg. 9500, la velocità mas- 
sima di 350 km/h., la quota di tangenza di m. 7000. Nel muso della fusoliera 
è piazzata una torretta con cannoni da mm. 20. Inoltre due mitragliatrici 
fisse da mm. 7,7 sono piazzate nell'ala, due mitragliatrici mobili sulla fuso- 
«NAKAJIMA 98» liera ed una mitragliatrice sul fondo della fusoliera stessa. I,'apparecchio 
porta dunque il nome di « Army 98», può caricare kg. 1000 di bombe. Il « Na- 

kajima 98 » (altro appellativo del «Mitsubishi 97») ha una deriva semplice 
ed un muso di fusoliera allungato e trasparente. I suoi due motori sono 
Kinsei da 14 cilindri a raffreddamento ad aria, e sviluppano 850 c. v. 
а m. 3000 e muovono eliche tripale a passo variabile. L'apertura d'ali è 
di m. 22,25, la lunghezza di m. 19, il peso totale di tonn. 10, la velocità 
massima di 350 km/h. а ш. 3000, la velocità di crociera di 305 km/h., 
il raggio d’azione con kg. 2000 di carico è di km. 1900, la quota di tangenza 
è di m. 6700. L'apparecchio porta due mitragliatrici nel muso della fuso- 
liera, due sul dorso, due laterali ed una sul fondo. I nuovissimi bombar- 
Фей portano il nome « Mitsubishi ОВ-оо » e « Mitsubishi OB-ot ». Questi 
« MITSUBISHI OB-01 » bombardieri pesanti, capaci di portare anche dei siluri, sarebbero forniti 

dei nuovi motori Mitsubishi da 18 cilindri. 


* MITSUBISHI 06» 


а NAKAJIMA 02» 


« AICHI К 99? 


FIG. 5 - BOMBARDIERI ГА PICCHIATA Е AEROSILURANTI DELL'AERONAUTICA NAVALE 


1/ч Aichi К 99 » è un apparecchio da bombardamento in picchiata per portacrei; le sue caratteristiche di volo sono modeste. Un più nuovo apparecchio, 
il « Nakajima К 01», biposto, è stato da poco messo in servizio, ma le sue caratteristiche di volo ed i suoi dati non sono ancora conosciuti. Pel 
siluramento l'aviazione navale nipponica dispone d'un certo numero di biplani fuori moda (e d'altronde utilizzati solo per l'allenamento) е di due tipi di 
apparecchi, il « Mitsubishi 97 » e il « Nakajima 97» che, per altro, non si differiscono che pel motore. Infatti, il primo ha un Mitsubishi Kinsei a 14 
cilindri con raffreddamento ad aria, che sviluppa 1000 c. v. a m. 3000; il secondo ha un Hikari з da 800 c. v. 1'арегшта alare di questi apparecchi 
è di m. 15, la loro lunghezza di m. 10,3, il loro peso totale di kg. 3800; la loro velocità massima di 310 km/h. a ш. 3000, il loro raggio d'aziore 
di km. 750, la loro quota di tangenza di m. 7000. L'armamento è costituito da una mitragliatrice sincronizzata di mm. 7,7 с una o due mitragliatrici 
mobili. L'apparecchio può caricare kg. 340 di bombe o un siluro di kg. 810. Ricordiamo l'esistenza dei siluranti pesanti, sotto forma di bombardieri 
Mitsubishi OB-oo e OB-or di cui si è parlato nella fig. 4. 
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S = caccia (Sentoki) 

К = picchiata (Kyukoki) 

G = silurante (Gyoraiki) 

B = bombardiere (Bakudanki) 


KB = bombardiere leggero (Karui Bakudanki) 

OB = bombardiere pesante (Omoshi Bakudanki) 

KT = idrovolante con galleggianti (Kaijo Teisatsuki) 
H = idrovolante a scafo (Hikosen) 


INIZIALI CARATTERISTICHE DEGLI AEROPLANI DA GUERRA GIAPPONESI 


П nominativo degli aeroplani da guerra giapponesi é costituito dal nome 

del costruttore, da una lettera о un gruppo di lettere indicanti il tipo 

d'apparecchio: cacciatore, bombardiere pesante, ecc.., e infine da un 

gruppo di numeri che indicano Раппо della costruzione del prototipo. 

Esempio Mitsubishi «OB-or» vuol dire: bombardiere pesante, il cui pro- 

totipo é stato costruito nel 260r (calendario giapponese) cioé nel 1941 
del nostro calendario. 


La leggerezza ed il raggio d'azione. Lo sforzo per gua- 
dagnare in raggio d'azione ha portato la aviazione da cac- 
cia giapponese ad alleggerire al massimo la sua costruzione: 
i serbatoi non sono autostagni (disposizioni che per una 


data capacità, corrisponde al 15% del peso del combu- 
stibile); non c'é alcuna corazza. I caccia nipponici sono 
meravigliosi arrampicatori; la loro maneggevolezza é note- 
vole, come il loro raggio d'azione, ma sono рїй vulnerabili 
dei loro avversari in combattimento. 


Il valore dell'aviazione giapponese. — L'aviazione ameri- 
cana non tardó a rendersi conto del valore dell'aviazione 
nipponica, specialmente dopo la battaglia area di Johore, 
nel gennaio 1942, dove i Brewster « Buffalo » di Singapore 
furono superati dai Mitsubishi « S. oo ». Dei Curtiss « Kitty- 
haws » furono abbattuti a Port-Darwin sul mare; poi in 
luglio dei Bell « Airacobra »; e durante la battaglia delle 
isole Salomone, nell'agosto 1942, i pià nuovi bimotori Mar- 
tin B. 26 « Maurauder » con motori Pratt e Whitney Dou- 
ble Wasp da 1850 cavalli. Nel settembre furono inviati 
dall'America dei bimotori « Atwenty ». I primissimi caccia- 
inseguitori Lockheed « Lightning » da 640 km/h. sono stati 
anch'essi inviati in Australia. La scelta di questi diversi 
apparecchi ad alte caratteristiche di volo ci dice molto sul 
valore degli aeroplani giapponesi del 1942. 


Il caccia biposto « Boulton Paul Defiant » 


FIG. 


Da Flight n. 1729 del 1942. 

Essendo un caccia biposto e non dovendo trovarsi in 
condizioni troppo svantaggiose rispetto ai caccia mono- 
posti, benchè munito dello stesso motore, il « Defiant », 
progettato e costruito dalla Ditta Boulton Paul Aircraft 
Ltd., ha posto un gran numero di problemi ai suoi proget- 
tisti. П fatto stesso che due persone dovevano essere 
trasportate significava che il velivolo doveva essere pid 
pesante, ma d'altra parte era essenziale che fosse molto 
rapido e molto manovrabile, perché nel caso contrario le 
sue qualità di cacciatore sarebbero seriamente diminuite. 
Inoltre il velivolo fu progettato con un armamento di una 
concezione completamente nuova. Invece di avere due 
mitragliatrici fisse per il pilota e due mitragliatrici 


I 


brandeggiabili per il posto posteriore, si dovevano localiz- 
zare le 4 mitragliatrici in una torretta azionata da un mo 
tore e'situata nel mezzo dell'apparecchio. É evidente che 
la presenza stessa di una tale torretta oltre ad aumentare 
il peso totale, deve anche accrescere molto 1а resistenza. 

Qualche cifra aiuterà ad illustrare la soluzione di questi 
problemi inerenti alla progettazione. Paragonando il 
« Defiant » allo « Hurricane Mark 1 », caccia monoposto 
con lo stesso motore Rolls-Royce Merlin III di 1030 С. У 
si vede che l'apertura alare dello « Hurricane » è di m. 12,20, 
mentre quello del « Defiant » ё di m. 11,90. Le due super 
fici alari sono rispettivamente di mq. 23,88 e di mq. 23,23: 
ed il peso lordo è rispettivamente di kg. 2720 e kg. 340? 
Vediamo dunque che il « Defiant » ha un peso di kg. 680 
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superiore a quello dei primi 
« Hurricanes » e che distribuisce 
questo peso su di una apertura 
alare ed una superficie alare 
praticamente uguali. La velo- 
cita dello « Hurricane Mark I » 
era di circa km. 530, quella 
del « Defiant » non si pud divul- 
gare ma si pretende che sia 
superiore a 480 chilometri. 
Dal punto di vista militare, 
la particolarità veramente іп- 
teressante che presenta il « De- 
fiant » é la concentrazione ori- 
ginale del suo armamento in 
una torretta unica azionata da 
un motore. Si capisce subito 
che questa disposizione delle 
mitragliatrici esigeva che si 
studiasse una nuova tattica di 
combattimento prima di potere | 
ottenere il massimo rendimento | 
da parte del « Defiant». Non 
era рїй possibile per il pilota 
di puntare il suo velivolo sul 


nemico, sparargli contro una 
raffica e poi virare per permettere al mitragliere di coda 


di servirsi della sua arma. Dall'inizio dell'attacco doveva 
lavorare per il suo mitragliere, e non ci deve affatto sor- 
prendere se ci volle un po' di tempo per mettere a punto 
questa nuova tecnica. Quando fu messa a punto si dimo- 
stró molto efficace e un giorno, sopra Dunkerque, una 
squadriglia di « Defiant » potè vantare la distruzione di 
37 velivoli nemici. Indubbiamente la sorpresa causata 
dalla nuova tattica ebbe una parte importante nel con- 
seguimento di questo successo. 

Nelle sue linee generali, il « Defiant » assomiglia al tipo 
oramai familiare di velivolo monoplano ad ala bassa con 
un solo motore ad elica trattiva; e l'unico segno, che di- 
mostri le caratteristiche inusitate del velivolo, é la torretta 
con 4 mitragliatrici, montata sulla superficie superiore 
della fusoliera proprio al di sopra del bordo di uscita 
dell'ala. 

Per ottenere le qualità richieste, i progettisti del « De- 
fiant » dovevano dargli una forma aerodinamica per quanto 
possibile netta. Cid richiedeva un profilo molto aerodi- 
namico, ma d'altra parte la necessità di una produzione 
facile esigeva un disegno semplice ed una modellatura 
del rivestimento metallico ridotta al minimo. Come per 
tutti i velivoli si dovette ricorrere ad un compromesso 
il quale si dimostró soddisfacente come lo prova l'appa- 
renza netta del velivolo la quale е accoppiata, come lo 
vedremo ora, ad una struttura notevolmente semplice. 

Benché la fusoliera abbia una forma perfettamente 
profilata, é costituita da due coni collegati da una piccola 
sezione di transizione lunga circa m. 0,60. Fanno ессе- 
zione la capottatura del motore ed una piccola parte della 
coda. Non comprendendo nessuna «doppia» curvatura, 
i due coni possono essere ottenuti avvolgendo il rivesti- 
mento attorno l'ossatura. La parte di tansizione richiede 
un po' di modellaggio. Abbiamo qualche cosa di simile 
nelle ali: la loro rastrematura (che si avvicina aerodina- 
micamente alla forma ellittica la quale, come si sa, da 
la minor resistenza indotta) è composta di due rastrema- 
ture lineari, della quali quella a carico della sezione cen- 
trale ё leggera, mentre quella a carico della porzione del- 
l'ala è più pronunciata. Il grande uso che si fa di queste 
cosiddette superfici «sviluppabili» (che è una parola 
impropria) permette di evitare quasi completamente 
quei brutti raggruppamenti e increspature che possono 
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FIG. 2 — ALLINEAMENTO DI APPARECCHI « DEFIANT », PRONTI PER LA CONSEGNA. QUESTI APPARECCHJ SONO 
CACCIA DIURNI MA SONO ANCHE IMPIEGATI COME CACCIA NOTTURNI. IL MOTORE È UN MARTIN II CHE 
AZIONA UN'ELICA DE HAVILLAND A VELOCITÀ COSTANTE 


facilmente sfigurare la linea di un velivolo che altrimenti 
sarebbe attraente. 

La parte anteriore della fusoliera è costruita come un 
pezzo unico, su quattro longheroni a sezione angolare 
di lega leggera. All'estremità anteriore di questo pezzo 
si trova una incastellatura di tubi rinforzati con i punti 
di attacco per il motore. I due longheroni inferiori sono 
incurvati per seguire la forma della superficie superiore 
della parte centrale dell’ala la quale si alloggia in questa 
concavità nella parte inferiore della fusoliera. I 4 longhe- 
roni sono collegati sui lati con elementi laterali fatti di 
lamiera o di nastri di lega leggera i quali seguono la forma 
ovoidale della sezione frontale della fusoliera, e da elementi 
orizzontali tubolari o con sezione a scatola che vanno fino 
alla parte posteriore della concavità dove si va ad alloggiare 
l'ala e dove vengono impiegate ordinate complete, model- 
late sulla forma della fusoliera, salvo che hanno la parte 


superiore piatta. 


FIG. 3 — PER SEMPLICITÀ DI FABBRICAZIONE Е DI MONTAGGIO LA FUSOLIERA 

POSTERIORE DEL * DEFIANT» È SEPARATA IN TRE PARTI: DUE PARTI 

LATERALI ED UNA SUPERIORE. GLI ACCOPPIAMENTI VENGONO EFFETTUATI 

UNO SULL'UNICA PARTE INFERIORE E GLI ALTRI SUI DUE LONGHERONI 

SUPERIORI. I CORRENTI CON SEZIONI A Z SI TROVANO TRA IL RIVESTIMENTO 
E СЫ ANELLI 
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FIG. 4 - NELLA COSTRUZIONE DELL'ALA I CORRENTI VENGONO TAGLIATI ALLE CENTINE ALLE QUALI SONO 
CONGIUNTI PER MEZZO DI ATTACCHI. LA SEMPLICITÀ DELLA STRUTTURA VIENE CHIARAMENTE DIMOSTRATA 


IN QUESTA FOTOGRAFIA 


I due telai laterali di questa porzione di fusoliera sono 
collegati da un altro telaio tubolare sopra il longherone 
posteriore della sezione centrale dell’ala, e da piani oriz- 
zontali di lamelle ondulate in lega leggera e sopportati 
da montanti orizzontali. 

La sezione posteriore della fusoliera consta di tre ele- 
menti: due elementi laterali ed un ponte. I due elementi 
laterali sono identici e simmetrici. Ognuno di questi ele- 
menti è costruito su due longheroni a sezione angolare di 
lega leggera pressata collegati mediante una serie di sa- 
gome assomiglianti —-per molti caratteri — ad una cen- 
tina di ala. Le «centine» della fusoliera comprendono 


FIG. 5 — TIPO DI COSTRUZIONE DELLA DERIVA DEFIANT: I FORI DI ALLEGGERI- 
MENTO, CHE SI POSSONO VEDERE IN QUESTO DISEGNO, HANNO I BORDI PLANGIATI 
NEL MODO ORDINARIO, SISTEMA CHE CONTRIBUISCE A RINFORZARE Е DARE 

RIGIDITÀ ALLA STRUTTURA 


un trave scanalato incurvato 
lungo il contorno della se- 
zione frontale della fusoliera 
collegato attraverso le sue 
estremità da un montante tu- 
bolare dritto, con diagonali 
tubolari rinforzate tra il trave 
scanalato ed il montante tu- 
bolare. Vi sono 5 di queste 
«centine » su ogni lato della 
fusoliera, ed inoltre vi sono 
delle sagome intermedie sup- 
plementari che sono prati- 
camente duplicati degli ele- 
menti di centina senza tubi 
di rinforzo. Le estremità po- 
steriori di queste sezioni late- 
rali presentano dei diaframmi 
in fogli di lega leggera al posto 
di una centina terminale. 

L'estremità anteriore di que- 
ste sezioni е aperta per per- 
mettere di fissarla, nel mon- 
taggio, all'intelaiatura poste- 
riore della parte anteriore della 
fusoliera. I fogli di rivesti- 
mento dopo essere stati ri- 
baditi a piatto su una serie 
di correnti normali con sezione a Z, vengono avvolti 
attorno all'ossatura ed i correnti ribaditi alle «centine» 
e alle sagome dello scheletro della fusoliera. Peró i bordi 
longitudinali del rivestimento sono ribaditi direttamente 
sui longheroni e il bordo posteriore del rivestimento ё 
ribadito sul diaframma posteriore. Il terzo elemento com- 
ponente la fusoliera, il ponte, è fornito da una fascia ondu- 
lata di lega leggera, con le ondulazioni perpendicolari 
all'asse longitudinale della fusoliera, rinforzata da tre 
correnti longitudinali. 

Il montaggio della parte posteriore della fusoliera si 
effettua bullonando assieme i longheroni inferiori delle 
due parti laterali della fusoliera, mentre i lon- 
gheroni superiori sono bullonati al pannello che 
fa da « ponte ». Questo tipo di costruzione della 
fusoliera permette di montare certi accessori, 
come le guide per i comandi, sugli elementi della 
fusoliera prima di collegare questi elementi, е 
cioè quando sono più accessibili, da ambedue 
le parti. 

Come la fusoliera, le ali del « Defiant » com- 
prendono una serie di elementi montati assieme: 
una sezione centrale e due ali esterne. Inoltre 
vi sono due estremità di ali staccabili. — 

Tanto la sezione centrale quanto le sezioni 
esterne delle ali sono costruite su due longhe- 
roni. Questi longheroni presentano una Suo 
letta superiore ed una suoletta inferiore di 
lega leggera pressata, collegati da un'anima 
verticale ondulata. Le suolette dei longheron! 
della sezione centrale dell'ala presentano unà 
sezione a T, mentre quelle dei longheroni delle 
semi ali esterne hanno una sezione ad angolo. 
Le suolette inferiori dei longheroni della зе 
zione centrale dell'ala sono incurvate al cen: 
tro per dare la rastrematura necessaria allo 
spessore dell'ala; tutte le altre suolette sono 
dritte. 

Nelle estremità esterne della sezione centrale 
dell’ala sono alloggiati i due serbatoi di ben- 
zina e più verso l'interno si trova l'alloggio Ре 
il carrello che si ritrae lateralmente. 
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Da questo risulta che di centine complete ne abbiamo 
solamente una alle estremità della sezione centrale del- 
lala, un'altra all'interno del serbatoio (la quale serve 
a reggere il carrello) ed un'altra che si trova sulla linea 
centrale del velivolo. La «centina» del carrello consiste 
in una trave molto rigida che е obliqua rispetto alla 
linea di volo. Le altre centine sono del tipo a travi normale. 

Dato che il rivestimento della parte inferiore della sezione 
centrale non ё completo (dovendo permettere 1а retra- 
zione del carrello, la messa a posto ed il prelevamento dei 
serbatoi e l'accesso ai compartimenti situati nelle ali), 
la combinazione di due longheroni e di un rivestimento 
di questo tipo (come lo ё adesso) non dà una struttura a 
cassone completa. 

La sezione centrale ё completata da un bordo d'at- 
{ассо (il cui rivestimento @ continuo da longherone a 
longherone) che forma, con il longherone, un tubo avente 
una sezione a D; e da un bordo di uscita che comprende 
un longherone ausiliario avente una anima rigida е 
corrugata situata a mezza distanza circa tra il lon- 
gherone posteriore e il bordo di uscita dell'ala. In- 
sieme al rivestimento superiore od inferiore nonché al 
longherone posteriore principale, 
questo longherone ausiliario forma 
un vero longherone posteriore a 
cassone e di conseguenza la se- 
zione centrale ha una struttura 
fortemente robusta e rigida. Nelle 
due sezioni esterne dell'ala, il ri- 
vestimento superiore ed inferiore 
е continuo tra i longheroni po- 
steriori ed anteriore, di modo ché 
si ha effettivamente una trave a 
cassone. Inoltre, il bordo d'attacco 
dell'ala e il longherone anteriore 
formano assieme un tubo con- 
tinuo avente una sezione a D 
come nella sezione centrale del- 
l'ala. Anche questo contribuisce 
ad irrobustire la struttura. 

Tanto per la sezione centrale 


FIG. 6 - IN PRIMO PIANO 8I VEDE IL BRACCIO DI COMANDO DELL'ALETTA 
CORRETTRICE DEL TIMONE DI PROFONDITÀ DI DESTRA VISTA DALL'ALTO. IL 
FORO NEL TIMONE DI PROFONDITÀ DAL QUALE FUORIESCE В CARENATO. IL 
BRACCIO DI COMANDO DELL'ALETTA CORRETTRICE DI SINISTRA È IDENTICO, 
MA FUORIESCE DALLA SUPERFICIE INFERIORE DEL TIMONE DI PROFONDITÀ 


FIG. 7 - DISEGNO DELLA SEZIONE ESTERNA DELL'ALA PRINCIPALE. SI NOTERÀ CHE UNA PARTE DEL 
DEFLETTORE D'ALA DI ATTERRAGGIO È INCORPORATO IN QUESTA SEZIONE DELL'ALA 


quanto per quelle laterali, il bor- 
do d'attacco dell'ala è staccabile. 
Esso è costituito da una lamiera 
di lega leggera incurvata in modo 
da dare un buon profilo e ribadita 
su una serie di stecche (becchi) di 
centina che mantengono la sua 
forma. 

L'accoppiamento dei longheroni 
fra i longheroni della sezione cen- 
trale e quelli della sezione late- 
rale è fatto mediante degli attac- 
chi di acciaio lavorato, applicati 
ai correnti dei longheroni che ac- 
colgono dei bulloni conici. Quande 
viene effettuato il montaggio si 
verifica un interstizio tra la se- 
zione centrale e quelle laterali. 
Questo interstizio viene chiuso da 
viti situate nel bordo di uscita del- 
l'ala. 

L'impennaggio orizzontale e la 
deriva sono delle strutture non 
controventate e a rivestimento me- 


FIG. 8 — LA CARENATURA RETRATTI- 
LE SITUATA IMMEDIATAMENTE DIE- 
TRO LA TORRETTA BOULTON РАТ. 
DEFIANT. LA SI VEDE NELLA SUA 
POSIZIONE COMPLETAMENTE  RE- 
TRATTA. LA PUNTRGGIATURA MOSTRA 
LA DISTANZA PERCORSA NEL MOVI- 
MENTO VERSO L'ALTO. LO SPAZIO TRA 
LA PARTE POSTERIORE CHE RAC- 
CHIUDE IL POSTO DI PILOTAGGIO Е 
LA TORRETTA È CARENATO NELLO 
STESSO MODO. AMBEDUE SONO AZIO- 
NATI DA ARGANFLLI PNEUMATICI 
CHE ENTRANO IN AZIONE AUTOMA- 
TICAMENTE QUANDO LE MITRAGLIA- 
TRICI DELLA TORRETTA DEVONO PAS- 
SARE DOVE STANNO LE CARENATURE. 
NON SI POSSONO INFLIGGERE DANNI 
AL PROPRIO AEREO DATO CHE CAMME 
SPECIALI INSTALLATE SULL’ANELLO 
DELLA TORRETTA METTONO IL MEC- 
CANISMO IN AZIONE NON SOLO CON 
L'ABBASSARR LE CARENATURE, МА 
ANCHE FERMANDO LO SPARO AL MO- 
MENTO NEL QUALE IL CAMPO DI FUO- 
CO SI AVVICINA ALLO IMPENNAGUIO 
DI CODA O A QUALSIASI ALTRO PUN- 
TO PERICOLOSO PER IL VELIVOLO 


tallico. Ambedue sono costruite su di una serie di longhe- 
roni rastremati sui quali viene applicato il rivestimento 
mediante ribattini a testa fresata. Gli alettoni, i timoni 
di profondità e quello di direzione hanno una struttura me- 
tallica ed un rivestimento di tela. 


I timoni di profondità e di direzione sono provvisti 
di ganci metallici di assetto che sono regolabili per mezzo 
di comandi situati nel posto di pilotaggio, inoltre quelli 
del timone di direzione fungono anche da servo motore. 
È interessante notare che i due timoni di profondità sono 
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identici, cioè possono essere mon- 
tati sia a destra che a sinistra. 
Predellino Per questa ragione i raccordi del 

uM comando del timone e del gancio 
di assetto si trovano sulla parte 


superiore di uno dei timoni di 


: i с profondita е sulla parte inferiore 
Sk p d dell'altro. 
fredellino 


‹ | I] carrello comprende due semi- 
crentra bile carrelli ammortizzatori, del tipo 
Lockheed Airdraulic, i quali sono 
cernierati sui travi diagonali che, 
come gia abbiamo detto, sono fra 


le poche «centine » complete della 

FIG. 9 — SCALINO MOLTO SEMPLICE ED EFFICIENTE. HA LA FORMA DI UN TUBO MUNITO DI UNA MOLLA : | i 
CHE LO FA SCATTARE IN FUORI MFDIANTE PRESSIONE DEL ROTTONE CENTRALE. QUANDO È CHIUSO sezione centrale dell'ala. Ogni se- 
NON SPORGE DALLA SUPERFICIE DELLA FUSOIIERA micarrello è azionato da una asta 


a gomito che si estende diagonal- 
mente all’interno verso la fusoliera 
ed in dietro verso il longherone 
posteriore. Quando ё completa- 
mente retratto, il carrello è intera- 
mente compreso nel contorno della 
sezione centrale dell'ala ed i due 
pneumatici delle ruote si toccano 
quasi in corrispondenza della linea 
centrale del velivolo. Durante il | 
volo, l'apertura della sezione cen- 
trale dell'ala entro la quale va ad 
alloggiarsi il carrello é comple- 
tamente chiusa da due pannelli 
attaccati a ciascun semicarrello 
(questi due pannelli ricoprono 
l'apertura fino all'asse della ruota) 
e da due pannelli semicircolari im- 


FIG. 10 - LE ESTREMITÀ STACCABILI DELLE ALI DEL DEFIANT, DELLE QUALI UNA È RIPRODOTTA QUI perniati sulla centina centrale della 


SI SONO DIMOSTRATE UNA CARATTERISTICA ECONOMICA E IL DANNO EVENTUALE ALLA STRUTTURA DI sezione centrale dell’ala. Questi 
UNA O DELL'ALTRA ESTREMITÀ NON ORBLIGA А SMONTARR L'ALA INTERA. L'ESTREMITÀ DELL’ imi i 1 
5 . L А р ALA osti ver- 
PORTA UN FARO DI NAVIGAZIONE ACCURATAMENTE CARENATO uaque pannel зовор 


ticalmente quando il carrello é ab- 
bassato, ma sono chiusi quando il 
carrello é retratto, essendo azionati da un arganello idraulico, di cui la val- 
vola di comando ё azionata dal carrello quando é completamente retratto. 

La retrazione del carrello & operata completamente da un arganello 
idraulico. Lo sperone di questo & attaccato ad un angolo di una leva trian- 
gclare la quale ё imperniata, in un secondo angolo, alla parte superiore 
dell'asta a gomito ad infine agganciata con il terzo angolo alla parte 
inferiore della sezione superiore di quest'asta. 

La carenatura superiore della fusoliera che si sovrappone sul ponte 
piatto della vera struttura della fusoliera ё perla maggior parte di spruce 
leggero e di legno compensato a tre fogli. La montatura del parabrezza del 
pilota {а eccezione essendo in lega leggera fusa. La carenatura è fatta in 
due pezzi che corrispondono alle due sezioni della fusoliera. 

La sezione anteriore di questa carenatura conserva una sezione frontale 
simile a quella del parabrezza del pilota fino alla cupola della torretta 
della mitragliatrice, ma la porzione posteriore di questo parabrezza com- 
prende una sezione ribaltabile verso il basso per permettere il passaggio 
delle mitragliatrici della torretta. 

La sezione posteriore di questa carenatura si va rastremando da una 
sezione simile a quella della carenatura anteriore, immediatamente dopo 
la torretta fino alla sezione di coda che è leggermente a cupola. La porzione 
centrale di questa carenatura, che si trova subito dopo la torretta, ha 
una sezione corrispondente a quella del parabrezza ed è incernierata SU 
di un asse trasversale a circa metà cammino lungo la parte posteriore 
della fusoliera, e, come la parte corrispondente situata davanti alla tor- 


retta, può ribaltarsi per permettere il passaggio delle mitragliatrici della 
torretta. 


Le due parti incernierate di qu j o, nella loro posi- 
FIC. 11 — LA FOTOGRAFIA MOSTRA IL SEMPLICE DI- m 1 а : queste carenature si elevano, A a 
SPOSITIVO PER IL QUALE I COMANDI SI ALZANO E zione alzata, quasi fino al tetto della cupola della torretta e servo 
SI ABRASSANO CON IL SEGGIOLINO REGOLAPILE, dare una buona carenatura alla torretta, diminuendo molto la sua resistenza. 


COSICCHÈ L'ASTA DI COMANDO SI TROVA SEMPRE 


Queste due carenature ribaltabili sono azionate da arganelli pneumatici 
NELLA STESSA POSIZIONE RELATIVA 


le cui valvole di comando sono azionate automaticamente da camme poste 


FIG. 12 - QUADRO DEI CONGEGNI DELLA TORREITA BOULTON PAUL, LA QUALE È PROVVISTA DI 4 MITRAGLIATRICI BROWNING DA ММ. 0,76 
ED È AZIONATA IDRAULICAMENTE 


In primo piano, in basso, può scorgersi la leva di comando che governa il grado di rotazione e di elevazione delle mitragliatrici. Il pulsante 
di sparo si trova sulla parte superiore di tale leva. In alto vi è il traguardo di puntamento. 


sulla torretta, di modo che le carenature si ribaltano uni- 
camente quando è necessario di lasciare libero il passaggio 
alle mitragliatrici. 

L'impianto motore del « Defiant » consiste in un motore 
Merlin III raffreddato al glicolo ed avente una potenza 
nominale di 1030 c. v. a 3000 giri al minuto a 5030 metri. 
Questo motore aziona una elica tripale De Havilland a 
velocità costante, di m. 3,35 di diametro, per mezzo di 
un demoltiplicatore avente un rapporto di 0,477. 

Una pompa da benzina, azionata dal motore, manda 
il carburante nel motore prelevandola da due serbatoi 
alloggiati nelle estremità esterne della sezione centrale 
dell'ala. Normalmente i due serbatoi sono raccordati 
alla pompa, ma un rubinetto a tre vie permette di iso- 
lare l’uno o l’altro serbatoio. 

П sedile del pilota nel « Defiant », paragonato alla mag- 
gioranza dei caccia moderni monomotori, si trova situato 
molto in avanti rispetto alle ali, e di conseguenza il 
pilota ha un campo visivo migliore, per il decollo o l'at- 
terraggio, che non nella maggioranza dei velivoli di tipo 
similare. 

Il sedile è regolabile in altezza; e la leva di comando 
è sistemata in modo da muoversi con il sedile di modo 
chè alzando o abbassando il sedile, la posizione relativa 
del pilota e della « clochè » rimane inalterata. Ciò si ottiene 
imperniando la leva di comando su di una articolazione 
sferica solidale con l'armatura del sedile. 

La carenatura che si raccorda al parabrezza del pilota 
ivi compreso il panello che fa tetto ed i panelli laterali, 
può scorrere su guide il che permette di farla scorrere 


interamente indietro sulla carenatura superiore fissa e su 
quella anteriore ribaltabile della torretta, così che si può 
completamepte scoprire il posto di pilotaggio e permettere 
di entrarvi o uscirvi. Inoltre questo può essere aperto solo 
in parte durante il volo per permettere di vedere in alto 
e lateralmente al parabrezza senza avere la vista ostaco- 
lata dai pannelli vetrati. 

La torretta Boulton Paul, che è un complesso unitario 
indipendente e trasportabile, si è dimostrata un'arma molto 
efficace e precisa, che richiede poca potenza per essere 
azionata. Quest'ultima qualità è dovuta soprattutto 
alla elevata efficienza delle parti del sistema idraulico 
ad ingranaggi variabili racchiuso nel dispositivo di 
comando. 

È necessario porre in evidenza che tutto il sistema 
idraulico che serve ad azionare la torretta fa parte della 
torretta stessa e che non è connesso con nessun sistema 
idraulico fuori della torretta. 

П « Defiant », che viene soprattutto adoperato come 
caccia intercettatore notturno, è conosciuto come il solo 
velivolo da caccia in servizio nella R.A.F. che porti una 
torretta. 

La torretta Boulton Paul, azionata da un motore, dà 
alloggio a 4 mitragliatrici Browning di calibro 0,76 mm. 
raffreddate ad aria che sparano comandate elettricamente; 
ogni mitragliatrice spara 1200 colpi al minuto. Per ogni 
arma si dispone di 1500 proiettili che vengono portati 
alle mitragliatrici mediante nastri ad elementi metallici. 
Questi nastri sono del tipo « disintegrante ». Cioè, quando 
viene sparato un proiettile, il nastro si divide in due. I 
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FIG. 13 - PARTE SINISTRA DELLA CABINA DI PILOTAGGIO DEL « DEFIANT », DA PORSI А CONFRONTO СОК LA FOTOGRAFIA SEGUENTE 


1) Regolatore dell'ossigeno; 2) Comando dell'aletta correttrice del timone di profondità; 3) Interruttore per oscurare il riflettore; 4) Riflettore; 

5) Valvola di ventilazione; 6) Interruttori del magnete; 7) Interruttore dell'indicatore del carrello; 8) Indicatore di posizione del cartello; 9) Ото- 

logio; 10) Cruscotto per il volo senza visibilità; 11) Pulsante di sparo: 12) Bussola; 13) Rarra di comando; 14) Leva di abbassamento 

del faro di atterraggio; 15) Arresto regolabile per il controllo della miscela; 16) Leva di controllo delle alette ipersostentatrici; 17) Indicatore della 

posizione degli ipersostentatori; 18) Seggiolino; 19) Comando del correttore del timone di direzione; 20) Leva di comando del carrello; 21) Leva 

di riserva per il comando del carrello; 22) Comando dello sgancio del paracadute; 23) Interruttore del faro di atterraggio; 24) Gancio di arresto 
della capottatura; 25) Manetta dei gas; 26) Comando della chiavetta del carburante. 


bossoli vuoti vengono raccolti in due sacchi di tela situati 
ciascuno ai due lati della torretta, in posizione piuttosto 
bassa. 

Le scatole delle munizioni sono situate immediatamente 
dietro ai sacchi di tela raccogli-bossoli, e due nastri di 
alimentazione escono da ogn’una delle due scatole per 
alimentare le mitragliatrici. Le mitragliatrici vengono 
sistemate, su ambedue i lati, l'una sull'altra e presentano 
un angolo di elevazione di 85 gradi. Sparano orizzontal- 
mente, ma in certi casi, come nella torretta di coda dello 
« Halifax » possono sparare in una direzione che forma 
un angolo di alcuni gradi sotto l'orizzontale. 

Le 4 mitragliatrici sono sparate simultaneamente a 
mezzo di un pulsante situato sulla testa della leva che co- 
manda il movimento tanto della torretta quanto della 
elevazione delle mitragliatrici. La leva funziona sul prin- 
cipio della leva di comando. Quando la leva viene spinta 
il basso e continueranno questo movimento verso il basso 
finchè la leva viene spinta in avanti. Se si tira in dietro 
la leva, le mitragliatrici vengono alzate. Se la leva viene 
spostata da un lato, la torretta inizierà un movimento 
di rotazione. Per esempio, se si sposta la leva verso destra, 
fa torretta girerà verso destra. Se quindi la leva viene spo- 
stata a destra e in avanti, la torretta ruoterà verso destra 
e le mitragliatrici muoveranno verso il basso. 

La torretta può girare di 360 gradi ed è possibile, se lo 
si vuole, farla ruotare sempre in una direzione. 


Sulla parte posteriore della torretta si trovano due spor- 
telli scorrevoli. In caso di pericolo, questi sportelli hanno 
un meccanismo a rapida apertura che permette loro di 
aprirsi interamente con grande rapidità. Altri congegn! 
di sicurezza sono delle piastre blindate distribuite sulla 
torretta. Il rivestimento vetrato della torretta, del tipo 
« perspex », è a prova di scheggie. 

Vi è un congegno di sicurezza azionato a mano per la 
rotazione della torretta nel caso che il sistema elettrico 
non funzionasse o fosse danneggiato. 

I mirini della mitragliatrice sono del tipo a riflettore e 
la portata effettiva delle mitragliatrici, in condizioni nor- 
mali di fuoco in volo, è di circa m. 275. I proiettili natural- 
mente arrivano molto innanzi e se colpissero qualche cosa 
conserverebbero ancora molto della loro potenza di pene 
trazione, ma normalmente è difficile colpire un аегео che 
si muove fuori del limite di 275 metri. Infatti nei comu- 
nicati ufficiali si è detto che certi mitraglieri hanno 
atteso che il loro bersaglio giungesse а 91 metri prima 
di aprire il fuoco. | 

Come gia si & detto, le torrette sono azionate elettrica- 
mente e hanno un congegno per impedire la possibilità 
che sparino sulle parti del velivolo. Questo congegno 
funziona nel modo seguente. Уі è una asta di accialo еш 
punti diversi di questa asta si trovano delle parti isolate, 
cioè striscie di bachelite. Mentre la torretta ruota, il indi 
cuito elettrico viene mantenuto finché una di tali Pies 
di bachelite lo interrompe. Quando questo succede, 16 
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FIG. 14 — SI NOTI CHE IN QUESTA FOTOGRAFIA DEL LATO DESTRO DEL POSTO DI PILOTAGGIO DEL « DEFIANT », È RAGGRUPPATO ASSIEME TUTTO 
L'EQUIPAGGIAMENTO AUSILIARIO, QUALE GLI ACCUMULATORI, LE CASSETTE DELLE VALVOLE DI SICUREZZA E I COMANDI ELETTRICI 


1) Contagiri; 2) Indicatore principale pressione benzina; 3) Termometro dell'olio; 4) Misuratore della pressione di alimentazione; 5) Termometro 
del radiatore; 6) Interruttore per oscurare il riflettore; 7) Comando delle alette del radiatore; 8) Riflettore; 9) Leva per sganciare l'imbracatura; 
то) Levette selettrici delle bombe; 11) Leva di sgancio delle bombe; 12) Scatola del commutatore per i segnali; 13) Voltametro; 14) Amperometro; 
15) Comando dell'estintore; 16) Interruttore del faro di navigazione; 17) Interruttore riscaldamento, apertura di pressione (tubo di Pitot); 18) Leva 
per sollevare il sedile; 19) Leva per lo sgancio dei razzi; 20) Interruttore comando a distanza radio; 21) Leva caricamento dell'accumulatore; 
22) Cassette di raccordo; 23) Interruttore dell'accumulatore; 24) Cassette valvole di sicurezza; 25) Reostato per il caricamento dell'accumulatore; 
26) Comando di avviamento per la pompa del carburante; 27) Misuratore del contenuto dei serbatoi di carburante; 28) Indicatore di virata e di 
inclinazione Jaterale; 29) Indicatore della velocità di salita; зо) Indicatore di direzione; 31) Orizzonte artificiale; 32) Altimetro; 33) Indicatore della 
velocità del vento; 34) Cruscotto per il volo senza visibilità; 35) Indicatore ausiliario della pressione del carburante. 
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FIG. 16 


mitragliatrici non sparano. Le strisce di bachelite, per- 
ció, vengono disposte a diverse altezze sul tubo di acciaio 
di modo ché quando le mitragliatrici puntano sul timone, 
per esempio, il circuito elettrico viene interrotto. Quando 
le mitragliatrici sono spostate in modo da non puntare 
più sul timone di direzione, la striscia di bachelite non è 
più presente e l'arma potrà sparare. 

Forse 11 pià grande vantaggio di questo sistema е che il 
mitragliere puó spostare le sue mitragliatrici seguendo il suo 
bersaglio e sparare continuamente, sapendo che al momento 


giusto il suo fuoco verrà momentaneamente interrotto 
ma che il movimento delle sue mitragliatrici non lo sarà. 

I] mitragliere & provvisto dell'equipaggiamento di riscal- 
damento e per l'ossigeno ch'egli puó azionare direttamente; 
naturalmente dispone anche del sistema usuale di inter- 
comunicazione. Quest'ultimo è particolarmente necessa- 
rio, dato che il pilota e il mitragliere, benché abbastanza 
vicini l'uno all'altro, sono in pratica privati di comunica- 
zione diretta l'uno con l'altro. 

Sotto all'apparecchio vi è un tubo di uscita che può 
essere incurvato verso l'alto e che lascia passare dell'aria 
calda nella torretta del mitragliere e fornirgli in questo 
modo del calore supplementare. 

Il mitragliere ha un sedile che scorre posteriormente 
verso l'alto dimodochè può calarsi giù dalla torretta con 
più facilità. 

Quasi direttamente sotto alla torretta, sul fondo del 
velivolo, si trova uno sportello di uscita che può essere 
adoperato unicamente dal mitragliere. Questo sportello 
è provvisto di uno innesto che il mitragliere impugna e 
spinge fuori e che è munito di 4 spinotti che tengono lo 
sportello. Questi spinotti sono retratti da un congegno 
centrale e l'nnesto, ora costruito in materiale plastico 
leggero, come la bachelite, cade all'infuori permettendo 
così una facile uscita. 


Produzione del velivolo da caccia Republic P-47 « Thunderbolt » 


Da Aviation dell'agosto 1942. 


La Republic Aviation Corp. ha aumentato di molto, 
in meno di un anno, la produzione dei velivoli da caccia, 
per tre fattori: semplificazione nel disegno, adozione del 
sub-appalto, ben preparato e ben condotto a termine, 
ed accelerazione del metodo di costruzione in tutte le 
diverse operazioni. 


Semplificazione nel disegno. — Un buon progettista che 
disegna un velivolo che debba essere prodotto in piccolo 
numero, non è affatto guidato dalle stesse norme della 
produzione in massa. Gli ultimi modelli di velivoli della 
ditta Republic furono progettati per essere prodotti in 
grande quantità. 
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Due anni fa, il cacciatore Republic Р-43 « Lancer » fu 
preparato sulla base di un ordinativo di circa 2 milioni 
di dollari, mentre il nuovo P-47 « Thunderbolt » è stato 
progettato tenendo presente che il quantitativo da costruire 
era illimitato. Nonostante che quest'ultimo abbia un peso 
doppio del primo, sia piü complicato e dotato di installa- 
zioni деле quali il « Lancer » era sprovvisto, esso richiederà 
una piü semplice e рїй celere costruzione. 

Per esso è stato studiato l’impiego di parti ormai tipiz- 
zate e sono state anche adottate nel disegno semplifica- 
zioni che permettono accelerata costruzione. 

Per dare un'idea di ciò, consideriamo il processo della 
piegatura dei tubi, che rappresenta uno dei più elaborati 
processi di costruzione dell'industria aeronautica. Le 


FIG. I — IL VELIVOLO * THUNDERBOLT» È STATO IL PRIMO MONOMOTORE POTENZIATO DA MOTORE IDA 2000 C. V. 1L MOTORE È DELLA DITTA PRATI 
& WHITNEY DOTATO DI SURALIMENTATORE AZIONATO DAI GAS DI SCARICO, L'ELICA QUADRIPALE È DELLA DITTA CURTISS, REGOLATA CON MECCANISMO 
AZIONATO ELETTRICAMENTE 
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FIG. 2 — IL REPURLIC P-47 В «THUNDERBOLT» È IL РІС RECENTE DEI CACCIA MONOPCSTI AMERICANI ED IL VELIVOLO PIÙ PESANTE DEL SUO TIPO 
FRA QUELLI ESISTENTI 


tubature occorrono per gli impianti dell'alimentazione, 
della lubrificazione, della pressione dell'aria e per i circuiti 
elettrici. Esse sono per lo piü sistemate in ristretti spazi 
della fusoliera e delle ali, pieni di apparati, accessori e 
strumenti. | 

Nella costruzione del « Lancer » occorrono per le tubature 
circa 300 pezzi che richiedono un complessivo di 800 pie- 
gature. Ё facile immaginare il numero delle ore di lavoro 
necessarie per portare a termine un cosi difficile e lungo 
lavoro. Il « Thunderbolt », nonostante, sia molto più com- 
plicato e pit grande, richiede per le sue tubature solo 200 
pezzi di tubo con un complessivo di 600 piegature, il che 
rappresenta una bella economia di ore di lavoro. 

1 vantaggi raggiunti con la semplificazione nel disegno 
apportata dalla ditta Republic si riscontrano maggior- 
mente lungo la linea del montaggio. Per il montaggio della 
fusoliera di quasi tutti i velivoli e specialmente per quelli 
da caccia monoposti, si presenta la difficile soluzione del 
problema dell'agglomeramento degli operai, attrezzature, 
incastellature e apparati nel ristretto spazio esistente nel- 
l'interno della fusoliera stessa. 

La pià comunemente adottata soluzione di questo pro- 
blema, consiste nel dividere la fusoliera in due metà secondo 
i] piano verticale e quindi effettuare il montaggio delle 
parti sulle due metà. Questo metodo che in parte ha risolto 
il problema si presenta ancora difficile per il montaggio 
di alcune parti che debbono essere installate dopo aver 
riunite le metà fra di loro. 

' Та ditta Republic ha perfezionato questo metodo. Ha 
diviso la fusoliera lo stesso іп due metà, ma secondo ik 
piano orizzontale, a partire dalla parete ignifuga fino alla 
parte conica della coda. Si possono notare immediata- 
mente i vantaggi di questo metodo per la responsabilità 
di poter installare il cruscotto, la parte superiore della 
fusoliera e così via via tutti i diversi accessori e apparati 
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nelle migliori condizioni che поп nel caso della fusoliera | 
divisa secondo il piano verticale. | 

Un altro grande vantaggio viene riscontrato nell'appron- 
tamento della metà fusoliera inferiore che ё formata dalle : 
due pareti laterali e dalla parte arcuata aperta inferiore. | 
É facile poter immaginare con quale maggior libertà di 
movimento gli operai possono attendere al loro lavoro che 
viene di molto facilitato potendosi spostare da un punto 
all'altro della metà fusoliera stessa. | 

Dopo che le parti interne sono state installate, vengono 
sistemati i tubi di scarico e i condotti d'aria nella parte 
posteriore del suralimentatore e quindi vengono installati 
i pannelli del lamierino di rivestimento per completare 
il contorno della fusoliera. In altre parole la metà della 
fusoliera ha l'aspetto di un U invertito dal bordo d'attacco 
dell'ala fino alla sezione della coda, la cui apertura rivolta 
verso il basso provvede tutto lo spazio necessario per le 
diverse operazioni fino all'ultima fase del montaggio, ossia 
quando si installa il suralimentatore. 

Tutti gli altri montaggi ausiliari e quello delle parti 
principali sono stati progettati nello stesso modo, ossia 
per dare il massimo spazio agli operai e rendere facile e 
semplice le diverse operazioni di montaggio. Durante 1а 
parte finale del montaggio, il velivolo viene mantenuto 
alla giusta altezza dal pavimento per effettuare il mon- 
taggio del carrello d'atterraggio, dei raccordi delle ali, 
deí comandi e delle ruote, e quindi essere pronto per essere 
trascinato sul campo per la prova. 

La combinazione di cricchi e carrelli utilizzati per l'ul- 
tima fase del montaggio, mostrati nella fig. 4, permette 
agli operai di abbassare oppure alzare 11 velivolo per poter 
lavorare dal pavimento senza l'uso di impalcature e simili 
attrezzature. Questa combinazione serve anche ad evitare 
il faticoso lavoro di trasportare il velivolo da un carrello 
all'altro lungo la linea del montaggio. 
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FIG. 3 — FORMAZIONE DI CACCIA « THUNDERBOLT » (REPUBLIC P-47 B) IN SERVIZIO PRESSO L'AVIAZIONE PER L'ESERCITO DEGLI STATI UNITI. 
IL SURALIMENTATORE È STATO POSTO, COME SI VEDE, SOTTO LA FUSOLIERA POSTERIORMENTE 


"Le Tecn 


SERVONO PER РОТЕН FACILMENTE ABBASSARE IL VELIVOLO ALLA DESIDERATA ALTEZZA PER PERMETTERE 
AGLI OPERAI UNA COMODA POSIZIONE DI LAVORO DAL PAVIMENTO DEL REPARTO ED EVITARE PER QUANTO 
Е POSSIBILE L'IMPIEGO DI IMPALCATURE E SIMILI ATTREZZATURE 
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Sub-appalio su grande scala. - La ditta Republic si sta 
organizzando» per poter dare a sub-appalto una quantità 
di lavoro fino a raggiungere l’80 % del valore dell'ordi- 
nativo ricevuto. Tenendo conto del fatto che la ditta Repu- 
blic era fino a quasi un anno fa di limitate risorse e quindi 
non aveva bisogno di dare a sub-appalto le parti di veli- 
voli che costruiva interamente da sé, si puó avere un'idea 


FIG. 5 — OPERAZIONE DI FRESATURA DELLE FLANGIE DEI LONGHERONI DEL « P-47 » 


Una serie di fresatrici Farnham per la preparazione dei longheroni sono dotate di accessori e rulli che 
seguono le camme per ottenere una serie di operazioni con il minimo ritardo di tempo per l'aggiusta- 
mento delle fresatrici e degli accessori. Sono tipiche le operazioni nelle flangie inferiori del longherone 
posteriore ricavate da una barra profilata della lunghezza di m. 5,50. Una fresa da sgrossare е una per је 
rifiniture rastremano la flangia anteriore da mm. 35 a zero. Dopo di questo un taglio variabile viene 


praticato sull'anima... 
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del progresso raggiunto in questa direzione per poter rag- 
giungere la desiderata produzione accelerata. 

Una ragione della prontezza con la quale ё riuscita 
ad organizzare il vasto processo di sub-appalto va ricer- 
cata nel fatto che questa ditta per molti anni ha costruito 
parti diverse per altre ditte e questo per poter far fronte 
alle spese di esercizio nei periodi di scarsità di lavoro e 
nello stesso tempo per poter continuare 
lo sviluppo di molti velivoli. Infatti per 
gli ultimi 5 anni prima della guerra la 
ditta Republic e quella che la prece- 
dette hanno avuto le maggiori fonti 
di guadagno nel produrre parti per la 
Fleetwing, la Kirkham Engineering, la 
Kellet Autogiro e molte altre ditte. 

Fra le parti date in sub-appalto dalla 
ditta Republic figurano: i deflettori 
d'ala, 11 castello motore, il completo 
carrello d'atterraggio, alettoni, punte 
alari, tubo collettore di scarico, bombe 
e meccanismi per l'armamento, parete 
ignifuga, seggiolino del pilota, timone 
di profondità, il cruscotto, 
la cappotta della cabina, la 
deriva e un gran numero di 
parti diverse ricavate a mezzo 
lavorazione con macchine 
utensili incluso gli attrezzi e 
gli accessori elettrici. 

In generale la ditta Repu- 
blic ha dato in sub-appalto 
le parti più facili a costruirsi 
facendo costruire nei propri 
stabilimenti le parti più im- 
portanti e vitali ad eccezione 
di quelle che possono essere 
costruite da ditte di compro- 
vata e lunga esperienza, come 
nel caso di una ditta che si 
trova nello Stato di Pensil- 
vania che si è specializzata 
nella costruzione di parti in 
acciaio inossidabile e di un'al- 
tra che sta sulla costa occi- 
dentale degli Stati Uniti, che 
sì è specializzata nella costru- 
zione del tubo collettore di 
scarico per motori radiali. 

Molto lavoro è stato dato 
a piccole officine sparpagliate 
nel Long Island e nell’area 
della città di New York, ma 
altro lavoro viene eseguito in 
stabilimenti che si trovano 
in un'altra dozzina di Stati 
disseminati un ро’ per tutto 
il Paese. La ditta Republic 
da molto tempo ha compreso 
il bisogno di provvedere 1 
rifornimenti necessari da più 
di una sorgente per evitare il 
pericolo della scarsità di al- 
cune parti che porterebbe 
all’inevitabile inceppamento 
della produzione е quindi 
ritardi nella consegna. 

In ogni modo è sempre bene 
che le ditte che prendono il 
lavoro in sub-appalto s'1m- 
pegnino solo per quel tanto 
che sono in grado di fare. 
Una volta che una ditta s! 
é affermata nella produzione 
di piccole parti per una delle 
grandi industrie aeronauti- 
che sarà sempre in grado 
di ottenere lavoro in sub- 
appalto rivolgendosi ad altre 
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importantiditte. Naturalmente 
la perfetta coordinazione di 
questo vasto sistema di lavoro 
rappresenta un grande sforzo 
per una ditta che deve pro- 
durre i velivoli in grande nu- 
mero. La ditta Republic ha 
organizzato uno speciale ufficio 
tecnico che cura soltanto la 
produzione delle parti che ven- 
gono costruite da altre ditte. 
Oltre a questo lavoro tale ufficio 
é continuamente alla ricerca di 
nuove ditte in grado di poter 
accettare del lavoro іп sub- 
appalto allo scopo di poter 
continuare ad aumentare la di- 
sponibilità delle parti e quindi 
accelerare la produzione. 


Metodi accelevati della produ- 
zione. - Una delle lavorazioni 
рїй diffcili nella produzione 
dei moderni velivoli è quella 
della lavorazione delle flangie 
dei longheroni. In genere questi 
51 ricavano da barre profilate 
che debbono essere lavorate 
a macchina con la massima 
precisione sia nei riguardi della 
forma che nei riguardi della 
leggerezza che devono avere. 
Ciascuno di questi disegni pre- 
senta il suo speciale complesso 
di problemi incluso quello della 
curvatura e della rastrema- 
tura, ecc. 

Per ogni flangia si richiedono 
diverse lavorazioni ottenute 
per mezzo di fresatrici Far- 
nham. Mentre prima le opera- 
zioni venivano eseguite in or- 
dine e ad ogni fine di operazione 
si doveva provvedere ai suc- 
cessivi aggiustamenti con con- 
seguente perdita di tempo, ora 
si adoperano fresatrici separate 
per ogni operazione ottenen- 
dosi un'accelerata lavorazione 
e quindi un'accresciuta gene- 
rale produzione. 

L'adozione di manovre ve- 
loci, impiego di morsetti e 
camme che servono a formare 
le parti con la minima perdita 
di tempo, l'accelerata velocità 
di lavorazione delle macchine 
utensili concorrono ad aumen- 
tare la produzione. Le figure 
5. 6 e 7 mostrano alcuni di 
questi metodi. 

Dopo le operazioni di fre- 
satura, per mezzo di presse 
idrauliche e con l'ausilio di 
apposite attrezzature si pie- 
gano le flangie dei longheroni 
delle ali secondo la desiderata 
forma, come è mostrato nelle 
figure 8 е 9. 

Per 11 passato nella costruzione dei velivoli metallici 
militari si è usata la rivetta tipo S. T. che richiedeva un 
trattamento termico. Queste rivette sono acquistate in 
condizioni normali ma hanno bisogno del comune tratta- 
mento termico di indurimento. Subito dopo questo tratta- 
mento esse vengono conservate in frigoriferi prima dell'uso 
per tenere in sospeso il processo dell'indurimento. Quando 
vengono tolte dal frigorifero debbono essere usate entro 
30 minuti altrimenti si induriscono al punto da non poter 
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„оро di questo la flangia posteriore viene ricavata rastremando bruscamente/da un'estremità la barra da 
cm. M i nr 2,8 е continuare cosi fino all'altra estremità. Un secondo taglio serve рег asportare tutta 
la flangia posteriore ad eccezione della parte che si trova verso la fusoliera. 


FIC. 7 = LA PROSSIMA OPERAZIONE SERVE PER PRATICARE б TAGLI IN UNA VOLTA NELL'ESTREMITÀ INTFRNA 
E PER PREPARARE LE ESTREMITA PER LA GIUNTURA E KELATIVI ATTACCHI. L'OPERAZIONE FINALE CONSISTE 
NEL PRATICARE UN TAGLIO DI FORMA SVERGOLATA E NELLO STESSO TEMPO RASTREMATO LONGITUDINAL- 
UN SECONDO RULI.O CHE SCORRE SU UNA CAMME CHE PROVOCA IL CAMBIAMENTO 


DELL'ANGOLO DI TAGLIO SULLA FLANGIA 


essere chiodate in modo soddisfacente. Se impiegate nei 
limiti di tempo stabilito l'operazione della chiodatura da 
dei buoni risultati e la rivetta si indurisce nel velivolo 
dando una buona tenuta. 

Per accelerare la produzione del « P--47 », nel suo pro- 
getto è stato introdotto l’impiego di rivette del tipo A. D. 
La loro resistenza è forse del то % inferiore delle altre 
rivette del tipo S. T. ma esse non hanno bisogno del trat- 
tamento termico e di essere conservate nel frigorifero. 
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. FIGG. 8 E 9 - Da sinistra a destra: DOPO 
: AVER TERMINATO LE OPERAZ 
PIEGATE А SECONDO LA SAGOMA DELL’ALA > QUEST. IONI DI FRESATURA LE FLANGIE Ч 
PIEGATE PER MEZZO DI ua SURAULICHE em ina QUESTA FIECATURA LE EIANCE SONO PROTETTE DA i 1 i. 
PER LA VERIFICA (ҒІС. 9). DEGLI ESPERTI FIG. 8). DOPO DI QUEST'OPERAZIONE I LONGHERONT VENGONO SISTEMATI SU APPOSITE TTREZZATURE 
. PROVVEDONO A QUESTA VERIFICA Б NON DANNO IL LORO BENESTARE FINO = ON 
VENGANO ACCURAT PRERARATI A СНЕ 1 LONGHERONI NON 


FIO. 10 
UN ISPET- 
TORE NEL- 
L'INTERNO 
DRLLA CABINA 
RD UN ALTRO 
ALL’ ESTERNO 
CHE STANNO 
BSEGUENDOLA 
VERIFICA DEL- 
L’ INSTALLAZIO- 
NE DEL SISTEMA 
ELETTRICO, ESSI 
SONO PROVVISTI 
DI APPARATI TELE- 
FONICI. QUESTI APPA- 
RATI SONO COSIRUI- 
TI IN MODO DA NON 
gISENTIRE DI TUTTI 1 
RUMORI CHE S] PRO- 
DUCONI NELL' INTERNO 
DEL REPARTO Е NELL'IN- 
TERNO 9:153) DELLA FO- 
SOLIERA DA ALTRI OPE- 
RAI. IN QUESTO MODO SI 
RISPARMIA MOLTO TEMPO 
NON RICHIEDENDOSI CHE 
ON OPERAIO РЕВВА DI VOLTS 
IN VOLTA ENTRARE NELL'IN- 
TERNO DELLA FUSOLIERA PER 


LE NECESSARIE COMUNICAZIONI 


Queste nuove rivette possono essere impiegate 2 
qualunque temperatura e non appena ricevute dalla 
ditta fornitrice. In conseguenza della loro inferiore 
resistenza nei riguardi delle rivette precedentemente 
usate, si è dovuto leggermente aumentare il numero 
delle rivette per la chiodatura, e, pur richiedendo un 
maggior numero di ore di lavoro, il loro impiego per- 
mette ugualmente un'economia di tempo nel totale 
processo della chiodatura, eliminando inoltre le ri- 
vette del tipo S. T. con le loro confuse caratteristiche. 
Naturalmente per quelle parti ritenute vitali si con- 
tinua ad impiegare le rivette trattate termicamente. 

Per accelerare la produzione lungo la linea di mon- 
taggio si fa uso delle comunicazioni telefoniche fra 
gli operai che lavorano nell'interno del velivolo € 
quelli che lavorano nell’esterno (fig. 10). 

Fino ad oggi è stato necessario per l'operaio che 
lavorava nell'interno della fusoliera di dover rag- 
giungere i diversi punti attraverso una sola apertura 
e di dover lavorare in condizioni incomode. In 
questo modo era impossibile per i Capi tecnici di 
comunicare con essi dal di fuori senza l' inevitabile 
perdita di tempo necessario per parte del Capo di 
dover entrare nella fusoliera per osservare il lavoro 
eseguito dall’operaio. Tutto questo portava a dei 
ritardi che si ripercuotevano sulla totale produzione, 
ma ora ciò è stato completamente eliminato nel 
nuovo processo adottato dalla Republic. 

Per rendere agevole la comunicazione telefonica 
fra operaio ed operaio, che lavorano nell’ interno de 
velivolo, ё stato sviluppato un apparato telefonico 


DA САССТА REPUBLIC Р-47 « THUNDERBOLT » 85 


PRODUZIONE DEL VELIVOLO 


FIG. I1 — PER LA PORATURA DI DIVERSI FOGLI DI LAMIERE PREPARATI L'UNO SULL'ALTRO, SONO STATI SVILUPPATI DEI MORSETTI SPECIALI PORTATI 
DA PIATTAFORME MOBILI. LA RAGAZZA DI DESTRA È ADIBITA ALLA FORATURA SOLTANTO, MENTRE L'ALTRA LE PREPARA GLI ALTRI FOGLI DA FORARE 


—Á— 


-é sn са о. aufus жае 


Mok 2 v. 


ar m Sep la el е/м: 3 


4 
s 


e tS (C “г (qua! 


{ 82 
| | . M 
| | 
| Ро Y 

| \ 
| | ‚\ SA #. \ 
| Күш: AE 
| у | : 


& = 


.-~- = % = = ~ 


i 

M 

| la Ж \ | 

П € + ^ » р 
CA ely Ite PE у 


" ; | 
oh Р КА 
Ф "n 6 640 
l^ алы. a RUN 
+ - + 
\ 


724 P LTD 


^+. 


so i у”, 
wa v^. 4224 77. . 


PIG. 12 — IL CACCIA • THUNDERBOLT » Е AZIONATO DA UN МОТОКЕ PRATI-WHITNEY DOUBLE WASP А 18 CILINDRI DELLA POTENZA 

DI 2000 С. У. NON SI HANNO PARTICOLARI UFFICIALI CIRCA IL SUO RENDIMENTO, IL SUO ARMAMENTO, IL PESO, ECC., MA SI 

RITIENE - SECONDO FONTI АМЕБІСАМЕ — CHE LA SUA VFLOCITA MASSIMA SIA DI OLTRE 644 KM/H. FD IL SUO PESO TOTALE 

ECCEDA 5.900 KG. ESSO Е FORTEMENTE CORAZZATO E POSSIEDE I SERBATOI DI BENZINA A PROVA DI PALLOTTOLA. L'ELICA A QUATTRO 

PALE É DEL TIPO COMPLETAMENTE A PANDIERA CON UN DIAMETRO DI M. 3,65. LE SUE DIMENSIONI NOTE SONO: APERTURA 
ALARE M. 12,$0; LUNGHEZZA M. 9,95; ALTEZZA M. 3,95 
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costituito da cuffia е microfono che può, per mezzo di un 
apposito collare che si adagia sulle spalle dell'operaio, 
essere tenuto all'altezza della bocca e per di più l'intero 
apparato é stato perfezionato per poter dare una voce 
chiara senza la presenza di alcun rumore estraneo. In 
questo modo l'operaio puó comunicare con i suoi com- 
pagni senza interrompere il suo lavoro. 

Anche la ditta Republic, come tutte le altre ditte del 
genere, fora le diverse parti prima del loro montaggio. La 
foratura avviene con l'ausilio di sagome che servono ad eli- 
minare qualunque piccolo errore. La Republic ? riuscita 
ad accelerare il processo di foratura. Per il passato la fora- 
tura dei fogli di lamiera di lega di alluminio veniva pra- 
ticata ad un certo numero di fogli disposti l'uno sull'altro 
colla massima accuratezza. Preparati in questo modo i fogli, 
venivano forati dall'operaio addetto e quindi distribuiti ai 
reparti interessati. La maggior parte del lavoro consisteva 
nel preparare questi fogli e di distribuirli dopo la foratura. 

Ora é stata migliorata questa operazione nel preparare 
un piano mobile sul quale vengono disposti i fogli per ap- 
prontarli per la foratura. Questo piano si sposta libera- 
mente su un sistema di rulli che portano sul piano del 
trapano o delle apposite macchine utensili. Con questo 
nuovo metodo i fogli vengono preparati da un operaio 
non specializzato che ha il compito di portare i fogli cosi 
preparati sotto il trapano per la foratura e togliere quelli 
che sono stati forati. In questo modo l'operaio specializ- 
zato ha il solo compito della foratura (fig. 11). 

Per la produzione dei disegni di costruzione delle sagome 
di tutte le specie si ё sempre dovuto seguire il laborioso 
processo di disegnare sulle lamiere, processo che ё stato 
accelerato con l'impiego della fotografia. Questo processo, 
che dà dei buoni risultati per quelle parti che richiedono 
una precisione relativa, non si presta per quelle parti che 
debbono essere costruite con una tolleranza di circa milli- 
metri 0,0025. Per queste tolleranze gli apparati fotogra- 
fici possono produrre delle piccole distorsioni ottiche che 
producono il rigetto della parte. Per evitare quest'incon- 
veniente la ditta Republic ha sviluppato un nuovo metodo 
che si può dire è della massima precisione. I disegni огі- 
ginali vengono riportati su fogli di materiale plastico opaco, 
per meglio dire é opaco nei riguardi di non lasciar passare 
la luce ma le linee segnate sulla superficie del foglio con- 
venientemente trattate traspariscono sull'altra superficie. 
Perció il pezzo sul quale si vuol riprodurre il disegno, che 
di solito & sempre metallico, viene trattato con una emul- 
sione fotografica. Sul pezzo cosi preparato nell'apposita 
camera oscura e reso sensibile all'azione fotografica, si 
pone un foglio plastico su cui ё già stato fatto il disegno 
che si vuol riprodurre. Le linee di questo sulla superficie 
opache lasciano passare la luce e quindi vengono ripro- 
dotte sul pezzo precedentemente preparato. Tutta questa 
azione avviene in una camera oscura nello stesso modo 
che si imprimono delle fotografie. La fotografia così ripro- 
dotta è fedele all'originale senza verificarsi la ben che 
minima variazione. Questo processo риф essere ripetuto 
in brevissimo tempo e per il numero delle volte che si 
desidera, basta avere a disposizione il numero di pezzi 
emulsionati. 

I tecnici della ditta Republic sono concordi nel dichia- 
rare che in questo modo si è realizzata un'economia di 
tempo, in confronto al vecchio sistema, del оо % senza 
considerare И beneficio che offre il nuovo metodo della 
perfetta riproduzione. 

Il sistema dei convogliatori lungo la linea del montaggio 
è stato perfezionato al punto che per nessun motivo gli 
operai debbono essere adibiti al trasporto del velivolo o 
meglio allo spostamento di questo durante le diverse fasi 
del montaggio come avviene nei sistemi ormai antiquati. 
I diversi convogliatori sono costruiti in modo che la loro 
velocità può essere regolata a seconda delle esigenze ed 
in modo da evitare l'ingolfamento e quindi il rallenta- 
mento del flusso delle varie stazioni di montaggio. 

Oltre alla regolazione della velocità si è provveduto 
anche alla sincronizzazione dell'afilusso delle diverse parti 
occorrenti man mano che 11 velivolo procede lungo la linea 
di montaggio. In questo modo si è raggiunta !a massima 
efficienza е speditezza nell'ultima fase del montaggio. 


Apparecchio radio di riserva 


Da Flight del 7 maggio 1942. 


Il signor William P. Lear, ben noto progettista americano 
di apparecchi radio, іп una sua recente relazione sull’ im- 
pianto radio di un Messerschmitt « Me-109 3», dichiarò 
di non esserne rimasto molto impressionato e disse che il 
disegno della radio tedesca per aerei era sorpassato, essendo 
rimasto ai progressi raggiunti nel 1933. Questa impressione 
conferma la opinione degli esperti inglesi che trovano la 
costruzione buona ma il disegno poco progredito. 

Da allora, gli esperti del Governo hanno avuto Горрог- 
tunità di esaminare e collaudare accuratamente un certo 
numero di installazioni appartenenti a velivoli nemici 
catturati, e il Ministero della Produzione Aeronautica ci 
ha permesso di citare alcuni rapporti di questi esperti. 

L'installazione del Heinkel « He numero 111 H» è con- 
siderata tipica della categoria di velivoli completamente 
attrezzati e comprende circuiti ad onde corte e lunghe 
per comunicazioni radio operanti su 4 frequenze fisse, 
apparati per atterraggio strumentale, apparato radiogo- 
nometrico e circuiti per apparato ricevente e trasmittente. 

Gli esperti dicono che il sistema è facilmente manovra- 
bile e ben concepito e che il progetto dell’impianto è tecni- 
camente buono ma non progredito. Il disegno meccanico 
e la costruzione sono buoni ma il progetto è pesante. e 
costoso: tutto l'impianto pesa circa 360 libbre (kg. 163) ma è 
eccezionalmente facile a rivedere ed a riparare. Il massimo 
di potenza consumata è di 550 Watt forniti da una batteria 
di accumulatori di 24 volt. L'installazione del « He 111 H» 
è del tipo « Funk Сега то», abbreviato in « Fug. 10». 

Gli aerei tedeschi quali il bombardiere a tuffo « Ju 87» 
e il caccia « Me 109» trasportano un impianto del tipo 
«Кир. 7» molto meno importante. 
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FIG. I - L'APPARATO NOTSENDER М. S. 1 Ё MONTATO SUI VELIVOLI ТЕ igj- 
E VIENE IMPIEGATO PER LE TRASMISSIONI DI SOCCORSO QUANDO ©? 
VOLO HA DOVUTO ATTERRARE 


АРРАКЕССНІО RADIO DI RISERVA 


Esamineremo in questo ar- 
ticolo due tipi di trasmettitori 
di riserva, installati sugli ae- 
rei tedeschi e che presentano 
uno interesse speciale. La 
parola tedesca per designare 
questo trasmettitore & « Not- 
sender » di cui si possano avere 
2 tipi: l'N. S. 1 da impiegarsi 
a terra e l'N. S. 2 da adope- 
rarsi sui battelli pneumatici di 
salvataggio. 

Г/М. 5. г (osservato in un 
Heinkel « He 111») ё un tra- 
smettitore completo portatile 
capace di una trasmissione ad 
onde persistenti provocata a 
mano, od automaticamente. 
Esso trasmette automatica- 
mente 3 volte il segnale S.O.S. 
seguito da un lungo intervallo 
e quindi effettua la ripetizione 
completa di tali segnali. 

La frequenza varia da 320 
а 532 chilocicli al secondo. La 
frequenza di individuazione & 
di 500 chilocicli/secondo. Il trasmettitore misura circa 
I8 x 10 x 18 pollici di altezza (cm. 45 x 25 x 45). Tutti 
1 comandi necessari si trovano sul pannello superiore e 
tutto l'apparato ё impermeabile e potrebbe resistere ad 
una breve immersione nell'acqua di mare. Tutto l'esterno 
е dipinto di un colore giallo acceso e le istruzioni per l'uso 
sono molto semplici; l'indicatore ed altre parti portano 
le indicazioni scritte con sostanze luminose. 

La frequenza ё fissa e si possono solo regolare l'orienta- 
mento dell’antenna е la posizione degli interruttori. Il 
peso é di 50 libbre (kg. 22). 

Le antenne sono contenute in una custodia speciale di 
alluminio la quale somiglia ad un sacco da golf. Una 
antenna е costituita di 5 raccordi tubolari di alluminio ed ha 
una lunghezza complessiva di 5 metri con la parte superiore 
che provvede alla ricezione fatta ad ombrello. L’altra 
antenna é costituita da I65 piedi (m. 50) di filo di acciaio 
usuale il quale é avvolto su di un piccolo verricello conte- 
nuto nel trasmettitore e che puó essere messo in operazione 
da un aquilone a forma speciale, che viene anche esso 
conservato nella scatola per le antenne. 

L'antenna tubolare é piazzata direttamente in una presa 
situata sul trasmettitore e tenuta ferma da quattro piccoli 
cavi fissati nella parte superiore del trasmettitore. Altri 
cavi possono essere attaccati alla parte superiore del tra- 
smettitore per essere poi fissati a terra o ai due lati del 
battello pneumatico. 

Il trasmettitore è costituito da due parti: 

a) Il telaio del trasmettitore tipo 5. 210. 

b) Un equipaggiamento sussidiario comprendente: 

quattro pile a secco di 120 volt che danno una corrente 
а 480 Volt (alta tensione); 

batterie di accumulatori da 4 volts per i circuiti, ecc.; 

un piccolo verricello per l'antenna con 165 piedi di filo; 

un manipolatore automatico capace di ripetere piü 
volte un segnale composto di tre volte S. O. S. e una lunga 
linea. Ció che permetterebbe di prendere rilevamenti radio- 
goniometrici sul trasmettitore. 

Il trasmettitore « 
tico non é fissato al velivolo, cioè è mobile, e consta di due 
parti, il trasmettitore e l’astuccio degli accessori (fig. 2)i quali 
sono a chiusura ermetica, galleggianti e di colore giallo acceso. 

Il trasmettitore ed il generatore a mano sono allog- 
giati in una scatola di lega di alluminio che pesa 15 libbre 


FIG. 2 


Notsender N.S. 2» per battello pneuma- 


PUO ESSERE INNALZATO IN ARIA SIA A MEZZO DI UN 


4 
- 


— L'N. 8. 2 È UN APPARATO RADIO PER BATTELLI PNEUMATICI DI SALVATAGGIO NEL QUALE L'AEREO 


CERVO VOLANTE, SE IL VENTO LO PERMETTE, SIA PER 
MEZZO DI UN PALLONCINO 


(kg. 6,80) e misura 11 x 1o x 71/2 (cm. 27 x 25 x I9). 
La scatola di lega di alluminio contenente gli accessori pesa 
I2 libbre e misura 24 x 8 x 5 pollici (cm. 60 x 20 x 12). 
Questa scatola contiene un aquilone, due palloni con tubi 
per riempirli, due generatori di idrogeno ed un libretto 
di istruzioni. 

In caso di necessità, l'equipaggio gonfia il canotto pneu- 
matico e vi trasporta lapparato radio per mezzo della 
corda catramata che vi & attaccata per facilitarne il tra- 
sporto nel battello. 

Se il vento ha una velocità superiore alle 15 miglia 
(km. 24,1) all'ora, l'aquilone, il quale ё del tipo a scatola, 
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FIG. 3 — IT, TRASMETTITORE N. $. 2 Ё SAGOMATO IN MODO TALF. DA POTERSI 
TENERE TRA LE GINOCCHIA MENTRE LA CORRENTE VIENE GENERATA GI- 
RANDO LA MANOVELLA SITUATA NELLA PARTE SUPERIORE DELL'APPARATO 
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FIG. 4 — IL TRASMETTITORE М. S. 2 SMONIATO PER MOSTRARE LE PARTI 
DI CUI È COMPOSTO | 


è tirato fuori e montato seguendo le istruzioni contenute 
nel libretto. L'antenna costituita da 260 piedi (m. 79,2) 
di filo d'acciaio inossidabile vi & attaccata per mezzo del- 
l'apposito gancio speciale e viene srotolata finché l'aquilone 
raggiunge un altezza conveniente. Un filo di acciaio inos- 
sidabile lungo dieci piedi (m. 3) portante un peso forma 
la massa a terra e viene calato in acqua dal bordo del 
battello. 

Quando il vento é debole o nullo, сіое meno di 13 miglia 
(km. 20) all'ora, possono essere adoperati i palloni per 
alzare l'antenna. Questi palloni vengono gonfiati nel modo 
seguente: si prendono i generatori di idrogeno e si aprono 
dalla parte superiore tirando una chiavetta apposita; 
poi vi si avvita il tubo al quale é attaccato il pallone e si 
immerge la scatola che contiene l'antenna nell'acqua ad 
una profondità di 12 pollici (cm. 30) questa scatola é prov- 
vista di un manico isolante a causa della forte quantità 
di calore che viene generata. Quando il pallone abbia rag- 
giunto il diametro di un metro lo si può staccare dal tubo 
e svuotare l'acqua che si é accumulata nel fondo mediante 
un sifone manovrando l'apposita manopola. Il filo di ac- 
ciaio viene poi attaccato alle corde del pallone che tira su 
l'antenna. 

Indi una persona dell'equipaggio tiene il trasmettitcre 
(fig. 3) tra le ginocchia (questo trasmettitore ё apposita- 
mente sagomato per questo) inserisce la manovella del 
generatore a mano e la gira a una velocità di circa due giri 
al secondo. Dopo un breve periodo necessario per riscaldare 
l'apparecchio il condensatore dell'antenna puó venire 
regolato in modo da raggiungere la massima lucentezza 
dell'indicatore al neon e la manopola del selettore puó 
essere girata sulla regolazione automatica о a mano su 
onde persistenti modulate, ed onde persistenti. 

La costruzione meccanica di questo trasmettitore pre- 
senta diversi particolari interessanti; tra questi vi ё quello 
di adoperare la parete superiore come base di montaggio 
di tutti gli accessori. Non esiste nessun telaio ausiliario. 
La disnosizione generale dell'apparato si puó vedere nella 
fig. 4 dove si potrà osservare che quando i due pezzi sono 
collegati assieme la corrente necessaria viene trasmessa 
dal generatore di energia a mano all'apparato per mezzo 
di una spina e una presa a 5 poli. 

Una guarnizione di gomma tra le due sezioni rende il 
tutto impermeabile, e quando la manovella del generatore 
viene collocata nella parte posteriore della scatola, vi si 
avvita un piccolo coperchio, appeso normalmente ad una 


striscia di cuoio, per impedire qualsiasi infiltrazione di 
acqua. 

Il trasmettitore automatico é costituito da un motore a 
fase con albero a camme e con un comando contenente un 
oscillatore a volantino mantenuto elettricamente in equi- 
librio per trasmissioni a frequenza intermittente. I con- 
tatti del comando azionano il magnete де] motore, mentre 
la velocità della operazione é praticamente indipendente 
dalle variazioni del voltaggio. Una camma di bachelite 
modellata e montata sull'albero presenta una serie di 
depressioni le quali agiscono sui contatti. Se il selettore si 
trova in posizione di trasmissione automatica, il trasmet- 
titore manda degli S. O. S. e lunghe linee sia su onde 


persistenti che su onde persistenti modulate. 


Quando c'é un marconista, il manipolatore a mano 
puó essere adoperato per trasmettere messaggi diversi 
dall' S. O. S. 

Il generatore a mano è a due poli con due commutatori 
ed é provvisto di un regolatore di voltaggio il quale lavora 
sul campo in derivazione. La manovella é assicurata da un 
chiavistello girante a sinistra e quando non viene adope- 
rata é alloggiata in un apposito spazio lasciato nella parte 
posteriore del trasmettitore. | 

L'energia occorrente é la seguente: Bassa tensione: 4 volts 
I,7 ampere su onde persistenti modulate e 1,55 ampere su 
onde persistenti. Alta tensione 325 volt 75 microampere 
su onde persistenti modulate e 65 microampere su onde 
persistenti. 

П raggio calcolato sul mare, a 10 microvolt il metro, 
sarà di 250 miglia (km. 400). Sulla terra, a 10 microvolt 
il metro, il raggio sarà di 120 miglia (km. 190). 

Nelle prove, il raggio massimo sulla terra che dava buoni 
rilevamenti radiogoniometrici fu di 120 miglia (km. 190) 
ma i segnali erano percettibili a 160 miglia (km. 260). 


La compensazione della bussola 
e la correzione della radio di bordo 


Riportiamo da Luftwissen n. то del 1942 un breve articolo 
del cap. Mochow sulle operazioni di compensazione della 
bussola e di correzione della radio di bordo. 

Il pilota può mantenere la rotta esatta e determinare 
la posizione, anche senza visibilità del suolo, mediante 
due apparati, e сіое la bussola ed il radiogoniometro con 
i suoi accessori. Perd le parti di acciaio e gli strumenti 
elettrici di bordo influenzano le indicazioni degli apparati, 
sia pure in misura diversa per ciascun velivolo. Il radio- 
raggio, sia emesso da un trasmettitore circolare, sia da un 
apparato di bordo, può subire una deviazione dal suo per- 
corso, sino al punto di ricezione, о per influenze atmosfe- 
riche, o per influsso di corsi d'acqua, montagne o terreni 
contenenti metalli. Parimenti il radioraggio che viene 
utilizzato per il rilevamento di trasmettitori viene deviato 
dalle parti metalliche dell’aeroplano. Questa deviazione, 
che, a differenza di quella della bussola, è denominata 
«riduzione », deve essere determinata per ciascun veli- 
volo. Poichè le deviazioni variano per ogni rotta, rispettiva- 
mente per ciascun rilevamento laterale, occorre, per la 
loro determinazione, far ruotare il velivolo attorno all'asse 
verticale. Ogni fabbrica possiede a questo scopo una piat 
taforma girevole di navigazione, sulla quale ciascun veli- 
volo, prima di abbandonare lo stabilimento, viene control- 
lato, onde eseguire la compensazione della bussola e la 
correzione del radiogoniometro. I particolari delle varié 
Operazioni sono indicati nelle figure, che rappresentano 
le istallazioni in uno stabilimento Dornier. 


FIG. 1 


FIG. 2 – 
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LA PIATTAFORMA DI NAVIGAZIONE, CON UN APPARECCHIO ПА COMBATTIMENTO « DO 21 7» 
DELLA BUSSOLA 


Е МОТОВЕ FUNZION ANTE, PER LA COMPENSAZIONE 


LA STAZIONE RADIOTRASMITTENTE PER LA CORREZIONE RADIO FIG. 3 - APPARATO OTTICO DI RILEVAMENTO 


FIG. 4 — REGOLAZIONE DELLA ROTAZIONE DELLA PIATTAFORMA 
COLL’APPARECCHIO DURANTE LA CORREZIONE 
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ҰТО. 6 - PIATTAFORMA COLL'APPARECCHIO IN POSIZIONE DI VOLO 


Per la compensazione della bussola il velivolo viene posto 
sulla piattaforma girevole (fig. 1). Га compensazione delle 
influenze delle parti metalliche e degli apparati elettrici 
che si trovano nelle vicinanze della bussola avviene, 
mediante magneti in opposizione, con motore funzionante, 
allo scopo di provocare uno scuotimento sufficiente degli 
elementi della bussola, che sono molto smorzati. Collo 
scuotimento viene vinto lo smorzamento, e l'ago puó ruo- 
tare liberamente, venendo а coincidere colla direzione 
della rotta approssimata. 

La stazione trasmittente per la correzione radio (fig. 2) 
& posta in vicinanza della piattaforma, in un casotto di 
legno. In caso di interruzione del trasmettitore principale 
viene messo immediatamente in servizio un trasmetti- 
tore di riserva, colla semplice commutazione di due cavi. 
Il casotto @ in comunicazione telefonica colla fabbrica, 
e la stazione, attraverso la stessa linea telefonica, puó esser 


FIG. 8 — APPLICAZIONE DELLA FRECCIA DI DIRE- 
ZIONE SULLA GRADUAZIONE DELLA PIATTAFORMA 


FIG. 7 - DETERMINAZIONE DELLA DEVIAZIONE LATERALE 


comandata automaticamente a distanza per quanto гі- 
guarda il funzionamento del trasmettitore, la carica degli 
accumulatori, ecc. 

La località scelta per il montaggio della piattaforma 
viene esaminata, in merito al suo adattamento magne- 
tico, mediante l’apparato ottico di rilevamento (fig. 3), 
che è una combinazione di bussola e di misuratore d'an- 
goli. Un oggetto lontano deve formare coll'ago della bus 
sola, da ciascun punto di misura, lo stesso angolo di rile- 
vamento. In modo analogo viene misurato, collo strumento 
elettrico di prova della stazione radiogonometrica, l'angolo 
di arrivo di un trasmettitore esterno. 

La rotazione del velivolo durante l'operazione della 
correzione viene regolata (fig. 4) mediante due gradua- 
zioni riportate sulla corona esterna alla piattaforma, cia- 
Scuna con divisioni di то in то gradi. L'una indica 18 
singola direzione magnetica dell'asse longitudinale della 
piattaforma; l'altra il radiorileva- 
mento laterale del trasmettitore 
rispetto all'asse longitudinale. 

Sulla piattaforma vi sono un 
nonio per la regolazione magnetica 
ed uno per la correzione (fig. 5). La 
figura riporta l'applicazione di una 
freccia-indice sul nonio per la di- 
rezione magnetica. La posizione 
della piattaforma può essere regola- 
ta con l'approssimazione di mezzo 
grado. | 

Disposto sulla piattaforma, il 
velivolo viene collocato nella dire- 
zione voluta (fig. 6). La piattaforma 
ed i blocchi di sostegno e di fissag 
gio sono in legno; le parti mecca- 
niche, al disotto della piattaforma, 


ГА COMPENSAZIONE DELLA BUSSOLA E LA CORREZIONE DELLA RADIO DI BORDO 9I 


in metallo non magnetico. Il ter- 
reno sottostante é stato verificato 
in precedenza in quanto a correnti 
di acque sotterranee ed oggetti 
metallici che potessero provocare 
deviazioni sia del magnetismo ter- 
restre che dei radioraggi. L'asse 
longitudinale del velivolo deve ri- 
sultare al disopra dell’asse della 
piattaforma (oppure parallelo ad 
esso); asse della piattaforma che è 
regolato sulla direzione nord-sud, 
Oppure sul trasmettitore per la ve- 
rifica della riduzione. 

La deviazione laterale del radio- 
raggio tra il trasmettitore e l’og- 
getto non è costante e deve quindi 
venir determinata prima di ogni operazione, anzi, 
prima che il velivolo venga posto sulla piattaforma 
(fig. 7). Facendo ruotare il telaio del radiogoniometro 
si regola il minimo di ascolto con un’approssima- 
zione di М, a ме. La direzione del radioraggio che 
colpisce la piattaforma di navigazione puó allora 
esser letta su una scala. 

Prima dell'esecuzione della correzione, la freccia 
di direzione del nonio viene spostata (fig. 8), a de- 
Stra o a sinistra dello zero, della quantità corri- 
spondente alla deviazione del raggio in arrivo. Il 
velivolo viene così regolato, quando viene posto 
sulla piattaforma, sul radioraggio corretto, allorchè 
la posizione della piattaforma corrisponde alla 
freccia di segnalazione. Dopodichè la piattaforma 
stessa, col velivolo, vengono spostati di ro in 10°. 

Per la compensazione della bussola di soccorso 
(fig. 9) colla mano destra si pone un piccolo ma- 
gnete in una scatoletta al disotto della bussola; se 
il magnete è dimensionato esattamente, porta il punto 
nord della rosa a coincidere esattamente coll’indice di 
direzione. In modo analogo si esegue la compensazione 
sulla rotta est-ovest. Piccole deviazioni residue vengono 
misurate di 30 in 30° e notate su una tabella. 

Passando alla determinazione della riduzione radio 
(fg. то), si Supponga che la freccia di regolazione sia su 
170% e cioè il trasmettitore si trovi a 170° dal velivolo 
(partendo dal naso, 170° rotazione a destra). Se ora il 
radiogoniometro indica sulla scala del radiorilevamento 
laterale la graduazione ridotta di circa 173°, vuol dire 
che il radioraggio viene deviato di 3° dal velivolo. (Valore 
della riduzione). 

La fig. тт rappresenta l'apparato indicatore del rileva- 
mento durante la correzione. Per i rilevamenti laterali o°, 
90°, 180° e 270° il valore della correzione è teoricamente 
Zero; per i rilevamenti laterali di 45% 135°, 225° e 315° è 
un massimo. La deviazione e conseguente correzione dipen- 
dono dalla forma del velivolo e dalla posizione del telaio 
del radiogoniometro. 

Le riduzioni radio osservate di 10 in 10° vengono ripor- 
tate su un diagramma di curve. Da queste curve vengono 
prelevati i valori di 5 in 5° ed incisi con una punta su un 
disco in lamiera (fig. 12 a sinistra in alto). Cerchi concen- 
trici su questo disco forniscono i valori, positivi e negativi, 
della riduzione e Correzione; tratti verticali leggermente 
piegati indicano il valore in gradi del rilevamento late- 
rale. I punti incisi sul disco vengono riuniti con una linea, 
che assume un andamento in forma di rene, secondo la 
quale il disco viene ritagliato. La porzione ritagliata è 
denominata il « disco a rene ». 

Infine il disco a rene viene applicato sulla parte poste- 
riore del radiogoniometro-figlio (fig. 13). Su questa vi 
è un contattore la cui punta appoggia sul margine del 


FIG. IO - DETERMINAZIONE DELLA RIDUZIONE 
(ERRORE) RADIO 


FIG. 12 — INCISIONE DELLE CURVE 
DI ERRORE E RIDUZIONE RADIO 


FIG. II — APPARATO INDICATORP. 
DEL RILEVAMENTO 


FIG. 13 - RADIOGONIOMETRO-FIGLIA 
COL DISCO A RENE E CONTATORE 


disco. Girando il radiogoniometro colla manovella, si 
muove contemporaneamente il disco a rene ed il contat- 
tore viene avvicinato al centro od al bordo esterno del 
disco a seconda della sinuosità del margine. In questo 
modo la riduzione radio viene automaticamente corretta, 
rispettivamente annullata. 


La camera di combustione 


Da Aeronautics del novembre 1942, riportiamo il seguente 
studio di E. A. Smith. 


Si sente spesso parlare delle benzine avio ad alto numero 
di ottano ed infatti per l’impiego di esse si sono ottenuti 
straordinari risultati. Non trascorse molto tempo da quando 
ci rallegrammo della disponibilità della benzina a 90 ottano, 
che si ebbe subito quella a 100; recentemente si è avuto 
notizia che negli Stati Uniti sono state provate benzine a 
120 ottano. Questa nuova benzina сі fa pensare che l'isot- 
tano, che al presente è il capo della lista nella classifica degli 
antidetonanti, si troverà presto ad essere inferiore a molti 
altri agenti del genere di più alto valore. Gli esperti dei car- 
buranti hanno portato a termine un interessante studio 
e si ha ragione di credere che in questo campo noi siamo 
in vantaggio rispetto al nemico. In ogni modo però, una 
cosa è il migliorare le caratteristiche antidetonanti della 
benzina e altra cosa è il combinare queste migliorate 
caratteristiche con un economico impiego di esse, fattore 
questo molto importante per i velivoli da bombardamento 
a lungo raggio. 


92 AERONAUTICA 


Quando si considera il progresso raggiunto nel campo 
dei motori d'aviazione, bisognerà tener presente tutti gli 
aspetti del problema che ne risulta e quindi si vedrà che 
tale progresso si 6 potuto ottenere in seguito ad intense 
ricerche e sviluppi in altri campi che a prima vista sfug- 
gono all'oservazione oppure possono dare l'impressione 
di aver avuto poca relazione con l'argomento in discus- 
sione. Un esempio di questo è lo sviluppo dello spettro- 
grafo, istrumento da laboratorio il quale ha avuto una 
grande importanza nel rivelare i fenomeni che accadono 
nella camera di combustione di un cilindro. Anche l'uso di 
tubi a raggi catodici ci ha fatto conoscere maggiormente le 
fasi della detonazione. Negli ultimi anni l'uso degli stru- 
menti ha permesso sviluppi e progressi; si prevede che essi 
concorrano ad apportare futuri miglioramenti. Che cosa е 
stato fatto negli ultimi anni, nei riguardi dello sviluppo 
del cilindro di un motore e che cosa ci ha dato tale svi- 
luppo? E piü ancora importante: che cosa si potrà ottenere 
da questi risultati? 

Vi sono diversi futuri sviluppi in un motore d'aviazione 
che dovranno essere tenuti in considerazione per nuove 
applicazioni. Essi riguardano: l'alimentazione ad iniezione, 
i carburanti sintetici, il motore a due tempi invece di quello 
a 4, е il disegno razionale del cilindro. La conoscenza delle 
caratteristiche del nuovo carburante ci darà alcune rispo- 
ste su questi argomenti, se non tutte. Prima d'inoltrarci 
nei particolari, ё bene comprendere gli elementi del problema 
dando un leggero cenno sul combustibile nella parte che 
riguarda le sue proprietà chimiche e maggiormente sulle 
sue qualità nel produrre la potenza. 


Composizione del combustibile. — Il carburante di un mo- 
tore, sia esso comune oppure ad alto numero d'ottano, & 
composto essenzialmente di idrogeno e carbonio con una 
piccola parte di impurità. Questi due elementi sono combi- 
nati in forma di idrocarburi in un centinaio di diversi tipi. 
Tutti peró durante la loro combustione formano anidride 
carbonica e vapore e una piccola parte di impurità. L'ini- 
zio e la fine del processo di combustione sono abbastanza 
conosciuti ma appare evidente che la fase nella quale la 
benzina si trasforma in anidride carbonica e vapore é molto 
complessa. 

I.o scopo di questa discussione non é di entrare in parti- 
colari su ció che é stato chimicamente trovato circa l'esplo- 
sione della miscela, pit comunemente detta combustione. Si 
deve riconoscere рего che questa fase é riconosciuta come 
un'importante parte del soggetto in parola e che molto del 
progresso nelle migliorate erogazioni della potenza di un 
motore, si ¢ potuto ottenere per mezzo dei dati forniti dalle 
ricerche chimiche. I principali scienziati in questo campo 
sono stati: Eone, Steele, Llovd Evans, Watts, Marvin. Lloyd 
Evans e Watts hanno eseguite misure della temperatura 
della fiamma in un cilindro praticando a questo finestrini 
chiusi da lastre di quarzo, aggiungendo un composto di 
sodio e osservando i cambiamenti sullo spettro. Marvin 
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FIG. I - MOSTRA COME LA PRESSIONE VARIA, IN UN CILINDRO, 
CON LA TEMPERATURA 


ha impiegato uno spettrografo per osservare la composi- 
zione chimica dei prodotti della combustione nell'interno 
del cilindro e} uno stroboscopio per osservare quello che 
accade alla parte frontale della fiamma. Fra le conclusioni 
raggiunte da questi ed altri vi è quella che stabilisce (nono- 
stante si riscontrino la formazione di complesse sostanze 
chimiche, che danno influenza sul rendimento) che i pro- 
dotti finali della combustione, in un motore che è stato 
messo a punto, sono anidride carbonica e vapore con una 
piccola quantità di carbone dispersa nel cilindro, ma in 
minore quantità di quella che finora si ё ritenuto. Gli accen- 
nati studiosi, hanno rivelato l'importante fatto che l'irra- 
diazione dovuta al carbone incandescente е relativamente 
debole mentre prima si credeva che le particelle di carbone 
avessero una grande influenza suila velocità di propagazione 
della combustione. In рій е stato determinato che le rea- 
zioni che portano alla formazione dell'anidride carbonica e 
del vapore, possono continuare fino a quando la manovella 
non percorra un angolo di 20° dopo l'accensione. Il signifi- 
cato di questo deve ricercarsi nel fatto che la combustione 
non avviene quasi istantaneamente ma in certo qual 
modo viene controllata dalla scintilla d'accensione, dalla 
pressione oppure dall'uso di sostanze chimiche aggiunte alla 
benzina. 


Combustione. — Lo studio chimico della combustione 
e stato molto utile sia nel controllare le detonazioni sia 
nello sviluppo delle benzine a 110 ottano e piü recentemente 
quelle 120 ottano. Withrow e Rasseweiler hanno trovato 
che la formaldeide & presente in forma non bruciata in un 
carburante durante la detonazione, e che mentre il tetrae- 
tile potrà eliminare la detonazione non riuscirà ad eliminare 
la formaldeide. L'aggiunta di una piccola quantità di ani- 
line ridurrà la quantità di formaldeide e nello stesso tempo 
eliminerà la detonazione; l'importanza di quest'azione al 
presente non é abbastanza chiara. Tutto questo ё ció che 
riguarda il lato chimico del problema. 

Quali progressi sono stati ottenuti nei riguardi degli aspetti 
fisico e meccanico del problema? Intanto sono stati otte- 
nuti grandi vantaggi, e nello stesso tempo si é riusciti а 
conoscere la velocità di propagazione e il comportamento 
della fiamma prodotta dalla combustione dei carburanti 
di differenti specie. Per i lettori che non hanno una perfetta 
conoscenza della combustione in un cilindro, chiariamo che 
quando la miscela viene accesa si forma una fiamma nelle 
vicinanze degli elettrodi della candela. La fiamma si pro 
paga a grande velocità fino a riempire quasi tutta la zona 
di combustione del cilindro. Se la fiamma si propaghera 
troppo presto si verificherà la detonazione o battito del 
motore per il fatto che la combustione si avvicina ad una 
vera e propria esplosione. La detonazione comporta рег 
dita di potenza, vibrazioni al motore ed altri dannosi effetti. 
È ovvia la necessità di conoscere la velocità di propaga 
zione della fiamma per una potenza ottima del motore ¢ 
quali siano le migliori condizioni per poter utilizzare tutta 
l'energia che il combustibile può produrre. 

Un certo numero di tecnici ci fornisce le indicazioni. Watts 
e Lloyd hanno trovato che la temperatura della fiamma, 
fig. 1, varia con l'angolo della manovella. Nella figura € 
anche riportato l'aumento e la diminuzione della pressione. 
Si può notare che la temperatura precipita da 2200° а 1 300" 
ossia quasi 1000* in poco più di 1/100 di secondo. Questo 
dà una buona idea della velocità di propagazione della 
combustione e della dispersione del calore sviluppato. Non 
ci sorprenderà quindi il conoscere che la parte frontale 
della fiamma si sposta ad una velocità di 22 m/sec. 0 più. 
velocità questa dipendente da un certo numero di fatton 
incluso quello riguardante il tipo di carburante, la form 
della testa del cilindro, la disposizione delle candele € il 
numero di giri del motore. 
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П differente comportamento della benzina, a seconda del 
suo tipo e del numero di giri del motore, е ben mostrato 
nella fig. 2 da Donescu. In questa si osserva che la perdita 
della temperatura man mano che procede la corsa dello 
stantuffo ё quasi lineare per l'eptano mentre si riscontra 
che la perdita è più rapida per bassi numeri di giri del mo- 
tore. Questi valori sono importanti e specialmente uuelli 
riguardanti la velocità di propagazione della fiamma, per 
il fatto che essi permettono di progettare un cilindro che 
dia il miglior rendimento. E più ancora essi permettono di 
determinare le cause che provocano le detonazioni. 

É interessante avere un'idea dei metodi impiegati per 
osservare la velocità di propagazione della fiamma e i muta- 
menti della temperatura agli alti numeri di giri. La velo- 
cità di propagazione della fiamma é stata assunta per mezzo 
di finestrini praticati nella parete del cilindro ad intervalli 
e a partire dall'alto in basso. Per mezzo di una macchina 
cinematografica ad alta velocità di presa ё stata cinemato- 
grafata la fiamma e la sua fase di propagazione nel cilindro. 
É stato impiegato un altro metodo utilizzando un tubo 
a raggi catodici. La parte frontale della fiamma viene loca- 
lizzata dalla sua temperatura per mezzo di termocoppie 
che sono connesse al tubo a raggi catodici. Altri hanno 
impiegato istrumenti come lo stroboscopio e lo spettro- 
grafo. La temperatura риф essere registrata graficamente in 
diversi modi ma quello che é di comune uso in questi ultimi 
anni е l'uso dello spettrografo che permette una certa accu- 
ratezza nei calcoli che debbono essere fatti per conoscere 
i valori delle temperature nell'interno del cilindro. 
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FIG. 2 - MOSTRA LA CADUTA DELLA TEMPERATURA DI COMBUSTIONE 

IN UN MOTORE A 4 TEMPI RAFFREDDATO A LIQUIDO IN FUNZIONE 

DEGLI SPOSTAMENTI DELLO STANTUFFO DURANTE LA FASE DI 
ESPANSIONE 


Parte frontale della fiamma. - A questo punto è bene 
considerare più da vicino la parte frontale della fiamma 
per il fatto che il suo comportamento determina nella 
maggior parte l’uniformità dello sviluppo della potenza nel 
cilindro. La miscela che entra nel cilindro durante la corsa 
di aspirazione viene compressa nella susseguente corsa e 
quindi accesa dalla candela. Essa è composta di aria e di 
goccioline di benzina che occupano un minimo volume. 
Durante l'accensione le goccioline vengono trasformate 
in stato gassoso con conseguente grande aumento di volu- 
me. Il risultato è che un’onda di pressione si propaga dal 
centro dell’accensione vicino la candela verso le pareti. Gli 
studi fatti precedentemente sulla combustione dell’aria e 
del carburante in tubi e recipienti sferici hanno dimo- 
strato l’esistenza di questa pressione a forma di onda che 
si propaga. David ha trovato che la parte frontale della 
fiamma precede di poco l’ondata di pressione contraria- 
mente a quello che più facilmente possa si immaginare. 


Se quindi la corsa dello stantuffo avviene nel tempo sta- 
bilito (aspirazione oppure iniezione a seconda i casi) con 
la corretta regolazione dell'accensione, si dovrà avere un 
regolare v meglio uniforme trasformazione dell’ energia 
latente del carburante in energia cinetica e meccanica о 
in altre parole in lavoro. 


Momento in libbre ( 1 libra - Ай. 0484) 


Rapporto di compressione 


FIG. 3 — RAPPORTO DI COMPRESSIONE 


Questo naturalmente si riferisce all'importantissimo sog- 
zetto della detonazione che ha sollevato molto interesse 
in diverse nazioni. Si puó ben dire che le caratteristiche 
principali della detonazione sono note, non solo nella loro 
manifestazione ma anche nei riguardi delle circostanze che 
le provocano. In un motore quanto pin е alto 11 rapporto 
di compressione tanto maggiore sarà la potenza sviluppata. 
I: evidente che le ricerche per i carburanti antidetonanti 
hanno trovato un grande impulso nel campo chimico. In 
questo gli Stati Uniti sono fra i primi e indubbiamente 
prima della Germania. L'uso universale della benzina avio 
contenente piombo rappresenta lo sviluppo ottenuto dagli 
esperti nell'aumentare il rapporto di compressione ed eli- 
minare le detonazioni. Non ё facile passare in rivista tutto 
il lavoro svolto al riguardo negli ultimi то anni, ma il fatto 
che la benzina a 120 ottano é già stata provata, rappresenta 
una nuova prova del grande sviluppo raggiunto in questa 
direzione. 


Detonazione. – Il più noto e efficace antidetonante è il 
piombo tetraetile che ha la strana proprietà di consentire 
un più alto rapporto di compressione quando è aggiunto, 
in piccolissima parte, alla benzina. Shnauffer da la chiara 
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FIG. 4 - MOSTRA IL CARICO PER DETERMINATE VELOCITA 
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FIG. 5 - UN UGELLO DI MEDIA GRANDEZZA 


Pressione d'iniezione 4000 libbre per pollici quadri (kg. 1814/6,45 cm?), 
densità dell'aria 1,1 libbre per piede quadro (kg. 0,499/m? 0,092). 


idea della detonazione nel far conoscere che Гопда ргора- 
gatrice della pressione o della parte frontale della fiamma 
ha una velocità di 24 m/sec. Questo è stato riscontrato in 
un cilindro senza che si verificasse la detonazione. Quando 
si verifica la detonazione in una certa quantità di carbu- 
rante, avanti al corpo della parte frontale della fiamma 
essa si accende ed inizia il centro di un'altra ondata di pres- 
sione. In questo modo si viene a creare un'irregolarità nello 
sviluppo della potenza. Questa prematura combustione 
8 stata chiamata autoaccensione e риф verificarsi in pid 
di un punto del cilindro. Molto è stato detto sulle cause 
che provocano questo fenomeno ma al presente non si é 
giunti ad un perfetto accordo. Alcuni lo attribuiscono alla 
formazione di certe sostanze chimiche come per esempio 
dei biossidi, ma si puó sorvolare su di questo in attesa che 
le ricerche diano infine la risposta. Ad ogni modo questa 
risposta non si avrà tanto facilmente e forse vi concorre- 
ranno diversi fattori variabili. 

Quello che рій interessa е la conoscenza degli agenti 
principali che predispongono la detonazione e quello che 
si pud fare per eliminarli. Una cosa é certa: la detonazione 
8 prodotta dall'ondata di pressione che si propaga ad una 
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FIG. 6 — UGELLO DELL’ INIETTORF BOSCH CON UN SOLO ORIFIZIO 


FIG. 7 
IL CILINDRO DEGLI ANNI PASSATI 
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РТС. 8 - SEZIONE DELLA TESTA DI UN CILIN- 
DRO DI UN MO1ORE PRATT & WHITNEY 
A DOPPIA STELLA A 14 CILINDRI 


рт alta velocità di quella normale. Serruys é giunto alla 
conclusione che la velocità е di circa 460 m./sec. con un 
rapporto di compressione di 5,5 : 1 e che la detonazione 
dura meno di 1/1000 di sec. Mason e Brown hanno trovato 
che quest'onda ha una frequenza di 5000 periodi al sec. 
mentre Labarthe, Vichnierwsky e Manson hanno scoperto 
che la frequenza е una caratteristica dipendente dal motore 
e specialmente dalla forma della testa del cilindro. 

I russi Sokolik e Voinov hanno portato a termine inte- 
ressanti lavori sulle detonazioni. Essi hanno espresso il 
punto di vista che le detonazioni non sono dovute ad un 
effetto vibratorio ma alla veloce propagazione dell'onda 
prodotta dall'esplosione, che ha una velocità di circa 200 
m./sec. Essi hanno anche dimostrato che l'azione antide- 
tonante si può ottenere collaumentare la temperatura 
alla quale ha inizio l'ossidazione della benzina oppure nel 
ridurre la sua sensibilità. Questo ё quello che si ottiene con 
il piombo tetraetile. Di grande importanza però è la соп- 
clusione di questi due studiosi: ossia che nell'aumentare 
la velocità con la quale la fiamma si propaga si possono 
conferire al carburante qualità antidetonanti. Ció natural- 
mente suggerisce, come parte vitale, ricerche chimiche per 
trovare le sostanze che possono far realizzare le suddette 
alte velocità di propagazione della fiamma. Su questo campo 
si possono ottenere da un momento all'altro notevoli pro- 
gressi sempre tenendo presente quelli che sono già stati 
ottenuti negli ultimi tre anni. 

Un anno prima dello scoppio di questa guerra il francese 
Pilon ha trovato che si possono ottenere migliori risultati 
a mezzo di iniezioni di fluido antidetonante fatte separa- 
tamente invece di mescolarlo con il carburante. Il valore 
di questa scoperta va ricercato nel fatto che alcuni agenti 
antidetonanti non si mescolano bene con la benzina come 
per esempio l'isottano il quale non é molto volatile. 

Per concludere il soggetto dell'antidetonazione si puó 
accennare che oggi i motori funzionano con un rapporto di 

compressione che 5 o 6 anni fa avrebbe 

prodotto dannose vibrazioni e considere- 

voli perdite di potenza. Aumentare il 

rapporto di compressione significa pro- 

durre рїй potenza ma non appena si 
manifestano le detonazioni l'erogazione 
della potenza diminuisce. Questo è bene 
illustrato dal diagramma della fig. 3 рге- 
parato da Mac Coull In esso la linea 
| marcata rappresenta il valore di una ben- 

zina con rapporto di compressione 4,5 : 1 

e con l'accensione ritardata fino al punto 

che provochi la detonazione. La linea 

Punteggiata & stata ottenuta con benzina 

contenente piombo tetraetile e con accen- 

Sione avanzata. 


Alimentazione con carburatore contro l'ali- 
mentazione ad iniezione. - Dopo aver trat- 
tato il comportamento del carburante 
segue la considerazione sulle modalità 
con cui dovrà essere alimentato il cilindro 
per ottenere il massimo effetto. Ciò che 
solleva uno dei più contrastati argomenti: 
l'alimentazione a mezzo carburatore op- 
pure l'alimentazione ad iniezione. Qua- 
lunque sia il metodo impiegato si deve 
tener presente che уі è un rapporto ottimo 
fra aria e carburante per determinate 
condizioni. Tice riporta questo fatto nel 
suo diagramma fig. 4, dal quale risulta 
chiaro che il rapporto è di 12 parti di 
aria con uno di carburante. Si può ottenere 
questo rapporto con maggiore rendimento 
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con un carburatore oppure con l'alimentazione ad inie- 
zione? La Germania ha adottato quest'ultimo sistema da 
qualche anno ma nessuno puó dire che il tipo di pompa, 
necessario ad esso, installata sui motori Junkers, possa 
ritenersi all'altezza del carburatore. Bisogna peró ricono- 
scere che nei riguardi di semplici carburatori, l'alimenta- 
zione ad iniezione offre una migliore regolazione del car- 
burante alle variabili condizioni di impiego nella odierna 
guerra aerea. Come stanno le cose al presente vi ё poca 
scelta fra i due principi ma si ha bisogno della realizza- 
zione di una pompa рій semplice per l'alimentazione ad 
iniezione, e se ne aspetta la comparsa íra non molto 
Quando questa sarà disponibile il valore del carburatore 
dovrà essere considerato, ma al presente il suo impiego 
dà ottimi risultati e sicurezza пс) funzionamento dei 
motori. 

Si dovrà anche realizzare una pompa per il sistema 
di alimentazione ad iniezione per benzina ad alto nu- 
mero di ottano con l'entrata della benzina fra la pa- 
rete del cilindro e la spina di chiusura. Il processo del- 
l’ iniezione della benzina entro il cilindro deve essere 
ben studiato se si verrà alla determinazione che i] mi- 
glor modo di alimentare il carburante nel cilindro sia 
quello dell'entrata del carburante nella zona della ca- 
mera di combustione e non nel tubo d'alimentazione 
oppure nel suralimentatore. La messa a punto deve es- 
sere accurata per il fatto dell'alta velocità della propa- 
gazione della combustione. La lunghezza dell'ugello deve 
essere in relazione ad altri fattori e la natura del getto 
deve essere analizzata. La fig. 5 riportata dal volume 
recentemente pubblicato da Lichty, The Internal Com- 
bustion Engine, dà le caratteristiche fisiche del getto. 
La fig. 6 mostra il tipico ugello Bosch che dà un'idea 
` dei particolari che si debbono tenere in considerazione per 
quest’applicazione. 

Oltre alle informazioni riguardanti il disegno di un ra- 
zionale sistema di alimentazione ad iniezione, si richiedono 
maggiori informazioni circa lo stato della benzina quando 
viene iniettata. Si sa già che il getto è formato da minute 
goccioline dalla cui superficie durante l'aspirazione la 
benzina evapora per formare un vero gas. Ma durante 
la susseguente compressione un ро’ del vapore può conden- 
sarsi di nuovo in goccioline più grandi. Chiaramente que- 


sto rappresenta uno spreco di energia, pur essendo piccolo. 


Un metodo per ottenere un miglioramento sarebbe quello 
di disporre di una benzina di volatilità sufficiente a resi- 
stere alla condensazione. Della volatilità può portare a 
difficoltà come per esempio pericoli di incendio, e in que- 
sto caso il sistema dell'alimentazione ad iniezione dipen- 
dera da futuri progressi. 

Si può aggiungere, prima di terminare la discussione 
sul sistema di alimentazione ad iniezione, che le buone 
caratteristiche del carburante sono state accoppiate a 
quelle dell'iniettore nel sistema sviluppato da Stromberg- 
Bendix, che utilizza la continua iniezione attraverso un 
carburatore. Un altro passo in questa direzione si é fatto 
con lo sviluppo da parte della Fuel Injection Corporation 
di una nuova pompa per il sistema di alimentazione ad 
iniezione, munita di una spina di chiusura a due movimenti 
uno rettilineo e l'altro elicoidale. Con essa si possono ali- 
mentare due cilindri con opportune disposizioni delle 
luci d'ammissione. 

Il pro e il contro sui differenti tipi di sistemi di carbue 
razione non fa parte di quest'articolo nonostante che essi 
abbiano una diretta influenza sui progressi ottenuti sulla 
potenza dei motori. 


Importanza della forma del cilindro. — Dalla forma del 
cilindro e dalla posizione delle candele dipende principal- 
mente il rendimento che si puó ottenere. Nel passato si 
riteneva sufficiente avere i cilindri come è mostrato nella 
fig. 7. In seguito, dopo lo studio dei percorsi seguiti dalla 
miscela, la forma del cilindro é stata modificata. Ricardo 
& stato uno dei pionieri che ha dimostrato l'importanza 
della forma del cilindro. Nell'osservare la forma dei cilin- 
dri dei motori a doppia stella raffreddati ad aria della 
Wright e della Pratt & Whitney si rivela la necessità di 
avere la testa del cilindro a forma sferica. La posizione 
delle candele (fig. 8) è stata determinata dopo i risultati 
ottenuti durante le ricerche sull'accensione. 

ШЕ stato accennato alla possibilità dei motori Diesel in 
aviazione. Non bisogna credere che per il fatto che si senta 
parlare di quest'argomento non siano stati ottenuti inco- 
raggianti progressi. П problema avrà il suo sviluppo dopo 
la guerra ma ё bene tenerlo sempre presente. Judge riporta 
un interessante confronto delle potenze sviluppate da 
un motore а benzina e da un motore Diesel a diverse 


quote (fig. 9). 


A.... molre а benzina di 350 А 
8.... molore Diesel Packard 225 АР 
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FIG. 9 — CONFRONTO DELLA POTENZA DI UN MOTORE 
A BENZINA E DI UN MOTORK DIESEL PACKARD 
A DIVERSE QUOTE 


Possibilita future. - Dopo aver parlato brevemente e 
forse in modo incompleto del progresso fatto nel cono- 
scere ció che avviene nell'interno del cilindro di un motore 
viene spontaneo il domandarci: come potranno essere 
sfruttati i risultati ottenuti? La parte рїй importante di 
questo studio é la scoperta della possibilità di ottenere 
una maggiore potenza aumentando la compressione. Ció 
comporta l'uso di benzine a рій alto numero di ottano, 
e a sua volta mette in luce l'opera del chimico che fino ad 
oggi non era connesso con lo sviluppo della potenza di 
un motore. Intanto si continueranno a registrare continui 
progressi sulla preparazione di materiale а più alte resi- 
stenze che permetteranno pià grandi rapporti di compres- 
sione. Nello stesso tempo поп è prudente di non tener 
conto di altri eventuali sviluppi. Infatti non е stato accen- 
nato nulla circa il disegno dello stantuffo e a questo riguardo 
esso potrebbe essere munito di alette raffreddatrici nel 
suo interno. 

Soprattutto é necessaria una perfetta collaborazione fra 
progettisti, metallurgisti e chimici. I primi sono respon- 
sabili del disegno del motore, i secondi nel preparare metalli 
più resistenti e gli ultimi nel fornire tutte le informazioni 
su cid che avviene nell'interno dei cilindri. 


کے نے — --_— 


96 | AEROTECNICA 


Legno compensato e materie plastiche 


Riportiamo questo studio di John S. Trevor da Aero- 
naulics del novembre 1942. 


Prima di descrivere i vantaggi pratici che possono deri- 
vare dall'impiego del compensato e del materiale plastico 
nella costruzione aeronautica è utile considerare i fattori 
principali che influiscono sulla resistenza del legno trattato 
con materiale plastico: 


I) pressione e temperatura durante la formatura; 
2) disposizione della venatura del compensato; 

3) quantità della resina; 

4) spessore dei fogli o strati; 

5) condizione degli strati. 


Il primo é Ц рій importante. E stato riscontrato che la 
migliore pressione varia da kg/cm? 70,31 a kg/cm? 105,46. 
La proprietà del compensato di perdere la sua forma gene- 
rale dipende, per la maggior parte dei casi, dalla pressione 
impiegata durante la formatura. Perció, quando il com- 
pensato, é stato formato alla pressione di kg/cm? 56,25 e 
le sue fibre sono sottoposte ad uno sforzo di kg/cm? 140,61 
per la durata di 15 minuti alla temperatura di 509, la 
qualità del fluido plastico ammonta al 10,8 %; se la pres- 
sione di formatura si riduce alla metà la quantità di fluido 
plastico si riduce all'8,5%, Nei casi di un compensato 
che ha subito determinati trattamenti, il grado di flusso 
di un fluido plastico freddo dipende principalmente dal 
contenuto di resina e dalla pressione di formatura. ll 
compensato impregnato di materiale plastico può soppor- 
tare forti carichi senza che si verifichino variazioni nei 
riguardi delle sue dimensioni; questo per effetto della 
strana struttura della resina, differente dalla normale 
struttura cellulosica del compensato. 

Nei riguardi del fattore n. 2, è stato trovato che l'ot- 
tima sistemazione dei fogli di legno è con i fogli stessi 
alternati in modo che le loro fibre siano incrociate. 
Questa disposizione, in certo qual modo, da una più 
bassa resistenza alla trazione e alla compressione ma da 
una più grande resistenza al taglio di qualunque altra 
disposizione. 

La quantità di resina impiegata è naturalmente molto 
importante per il buon risultato della formatura; se è 
poca, non permette una buona unione degli strati e nello 
stesso tempo non riesce ad evitare che il legno cerchi di 
riprendere la sua forma originale, d'altra parte troppa resina 
rende il legno fragile e quindi non adatto alle costruzioni 
aeronautiche, ‘che richiedono un alto modulo di elasticità 
e grande resistenza al taglio. 

Lo spessore degli strati ha una considerevole influenza 
sulla resistenza del legno; lo spessore di mm. 0,53 dà i 
migliori risultati. 

La conclusione raggiunta da Berhard, Perry e Stern negli 


Stati Uniti nei riguardi del tipo di legno da impiegare nella 


produzione aeronautica sotto forma di compensato-plastico 
é molto interessante. Essi ritengono che tanto la resistenza 
del pioppo che quella del compensato gommato, possono 
essere paragonate alla resistenza del compensato del legno 
di betulla preparato con una pressione di kg/cm? 35,15. 
In ogni modo peró il compensato compresso di legno di 
pioppo e quello di betulla hanno la stessa resistenza se 
1а pressione usata nella loro preparazione si avvicina a 
kg/cm? 105,46. L'aumento della resistenza degli stessi 
materiali varia dal 66 al 127 % a seconda che 1 loro com- 
pensati sonc preparati con una pressione che varia da 
14,06 а 105,46 kg/cm?. 


Linea а buona penetrazione e resistenza all’ avanza- 
mento dovuto alla deformazione della superficie. — Il legno 
si presta molto bene per la preparazione di quelle parti 
aventi particolari profili e che debbono presentare una 
superficie ben liscia e levigata. Maggiormente per questa 
preparazione si presta il legno trattato con materiale pla- 
stico e pressato che può essere impiegato con successo per 
la costruzione monoguscio di alcune parti dei velivoli. 
Lo stesso non accade così facilmente nel caso della costru- 
zione metallica in aeronautica, per causa della rivettatura 
e delle saldature per l’unione delle diverse parti che 


debbano essere tenute solidamente insieme. La completa 
eliminazione di tutte quelle piccole irregolarità sulla super- 
ficie, come per esempio: le teste delle rivette, rende la 
superficie ben liscia, ciò che permette un aumento dell’effi- 
cienza aerodinamica dal то al 25%. Le prove condotte 
nella galleria aerodinamica sul primo apparecchio costruito 
in compensato-plastico, il « Clark 46», hanno dimostrato 
occorrente una potenza inferiore del 25% per ottenere 
la stessa velocità ottenuta con un velivolo costruito 
interamente in metallo che presentava sulle superfici 
le teste delle rivette, i giunti dei fogli della lamiera di 
rivestimento, nonché tutte quelle leggere ondulazioni che 
i rivestimenti metallici presentano dopo un certo periodo 
di servizio. 

Per rendere il rivestimento metallico delle ali e anche della 
fusoliera di peso uguale a quello del legno si deve ridurre il 
suo spessore fino a quel punto in cui é impossibile poter 
eliminare quelle irregolarità di linea o ondulazioni dovute 
alle deformazioni durante il volo. La continua deforma- 
zione della lamiera di rivestimento durante il volo produce 
in essa flessioni che indubbiamente portano alla stanchezza 
del materiale, per cui si richiedono costanti verifiche ed 
ispezioni per evitare gravi danni. Le alte velocità che si 
possono ottenere con una rifinitura liscia della superficie 
delle parti costruite in legno non si possono ottenere con 
le superfici metalliche perché, come si é detto, queste ultime 
vanno soggette a deformazioni che, piccole che siano, 
produrranno resistenze all'avanzamento. Ё impossibile 
poter eliminare le irregolarità dalle superfici dei velivoli 
metallici a costruzione monoguscio nonostante tutta l'at- 
tenzione che si voglia dedicarvi durante la costruzione. 
Nelle costruzioni in legno, dato lo spessore che presenta 
il materiale, si riscontrano solo in piccola parte le deforma- 
zioni accennate. А m. 9150 la velocità del suono é di circa 
m. 304 al secondo ossia km/ora 994. A queste alte velocità 
ed in conseguenza del fatto che la resistenza all'avanza- 
mento aumenta con il quadrato della velocità, la resistenza 
stessa diventa un fattore importantissimo per l'alto valore 
che acquista. La differenza fra una discreta superficie 
ottenuta con il rivestimento metallico e quella liscia che 
permette la costruzione in legno compensato, comporta 
un possibile aumento di velocità a favore della costruzione 
in legno, di km/ora 64. 


Basso peso specifico di un velivolo costruito in compensalo 
plastico. — Ciò naturalmente è di grande importanza. Il 
peso specifico del compensato-plastico impiegato nella 
costruzione di grandi parti formate si aggira normalmente 
attorno ai 0,5-1,4, a secondo del tipo di legno e anche del 
grado di pressione e della quantità della materia resinosa 
di cui é impregnato. Il peso specifico del prodotto finito 
potrà essere tenuto entro il limite del 3 %, riuscendo in 
questo modo ad ottenere una uniforme distribuzione del 
peso. Per certe parti dei velivoli, come per esempio: pale 
d'elica, ecc. é facile ottenere che il legno abbia un peso 
specifico variabile e regolato con esattezza sulle diverse 
parti considerate. 


Grande resistenza alla corrosione. - D'importanza sempre 
maggiore é il problema della corrosione. I metalli sono 
soggetti ad un certo numero di differenti corrosioni e par- 
ticolarmente a quella dovuta all'elettrolisi. Per evitare 0 
diminuire l'effetto dell'elettrolisi, si ricorre a diversi rimed! 
specie a quello di proteggere la superficie con uno strato 
di ossido. I fumi di scarico specialmente quelli contenuti 
nel piombo tetraetile, la polvere, i prodotti della combu- 
stione e la presenza del sale dell’atmosfera, hanno dannos! 
effetti sul metallo. Si verifica anche la corrosione dovuta 
alla stanchezza del materiale e la corrosione fisica che 
risulta dalla formazione di piccole lesioni rella struttura 
cristallina del metallo. Tutto questo avviene quando il 
metallo viene sottoposto a forti e prolungate sollecitazioni 
oppure a forti vibrazioni mentre è esposto all'effetto della 
corrosione. П compensato-plastico impiegato invece de 
metallo è completamente immune dalle suaccennate dete- 
riorazioni. 

L'elettrolisi non può formarsi e il legno poi resiste mol- 
to bene agli attacchi di alcuni agenti chimici. Il legno 
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impregnato di resina поп è soggetto а deformazioni o 
meglio a logorii dovuti all'effetto dei getti di sabbia come 
avviene per il legno ordinario ed anche in alcuni metalii. 


Resistenza all'azione del fuoco. - Un legno ordinario bru- 
cia molto facilmente specie se ben stagionato ma il legno 
compresso ed in parte impregnato di materiale plastico, 
può sopportare alte temperature, superiori a quelle che 
può sopportare il metallo. I materiali prodotti per mezzo 
del processo Aeromold, che consiste nel trattare gli strati 
di compensato di spruce con resina, durante la prova con 
la fiamma ossiacetilene alla temperatura di 760°, presen- 
tarono solo qualche traccia di carbonizzazione, mentre la 
lamiera di lega d'alluminio fu facilmente forata e si riscon- 
trò la tendenza alla fusione e all’alimentazione della com- 
bustione. La resistenza da parte dei velivoli in compensato— 
plastico, contro l’azione del fuoco, è di grande importanza 
durante le azioni belliche. E poichè si è su questo argomento 
è bene accennare che gli ultimi tipi di compensati-plastici 
portano uno strato di amianto laminato. П compensato- 
plastico è stato impiegato con ottimi risultati nella costru- 
zione delle gondole motrici. 


Adesione del ghiaccio sulle superfici. — Secondo il rap- 
"porto annuale del 1939, tenuto dal National Advisory 
Committee for Aeronautics negli Stati Uniti, una super- 
ficie di materiale plastico offre una grande resistenza alla 
formazione del ghiaccio. La prova fu effettuata col far 
congelare dell'acqua sopra un blocco di materiale in prova 
e quindi fu determinato lo sforzo richiesto per staccare il 
ghiaccio. Furono provati blocchi di ottone, di rame, di 
duralluminio, di acciaio inossidabile, di vetro e di micarta. 
Ad eccezione della micarta, la forza di adesione del ghiaccio 
sul blocco di materiale in prova risultó superiore alla forza 
di coesione del ghiaccio stesso. In tutti i casi il ghiaccio si 
ruppe ad uno sforzo di kg/cm? 9,84 lasciando del ghiac- 
cio aderente sulla superficie; durante la prova con il blocco 
della micarta 11 ghiaccio si ruppe ad uno sforzo di trazione 
di kg/cm? 3,73 ma rimase aderente sulla superficie. Mentre 
si dichiara che la resistenza che il compensato trattato con 
resina offre alla formazione del ghiaccio, non porta alla 
eliminazione dell’impiego del dispositivo meccanico per 
rimuovere la formazione del ghiaccio dalle superfici, oppure 
all'eliminazione dell'impiego di certe speciali paste o fluidi, 
si afferma che una superficie di legno convenientemente 
trattato, faciliterebbe molto di piü la rimozione del ghiaccio 
che non la superficie metallica. 

Ё ovvio che l'ottima levigatezza delle superfici dei matc- 
riali compensato-plastico, specialmente di quelli ottenuti 
con il processo Vital, non facilita la formazione del ghiac- 
cio; in più il compensato trattato costituisce un buon 
materiale coibente e quindi assorbe o cede il calore molto 


lentamente. 


Semplificazione della produzione. – I velivoli moderni 
di costruzione interamente metallica, come per esempio 
un bombardiere medio, sono formati da circa 30.000 parti, 
senza contare bulloni, dadi e rivette. Queste parti possono 
essere approntate in circa 600 assiemi che a loro volta ven- 
gono raggruppati in 30 о più prima della fase finale del 
montaggio del velivolo. Non solo le operazioni richieste 
nella preparazione delle parti metalliche di un velivolo 
sono numerose e complicate ma a poterle portare a 
termine a perfezione si richiedono numerose macchine 
utensili. Queste macchine come per esempio: torni, fre- 
satrici, piallatrici, trapani, presse idrauliche, rivettatrici 


automatiche. ecc. sono costose ed è inutile ripetere che il 
numero di tali macchine occorrente per l'industria aero- 
nautica inglese, di molto assorbirebbe la riserva di questo 
prezioso materiale. 

È molto interessante poi paragonare la complicata massa 
di macchinari ed equipaggiamenti necessari per la costru- 
zione di un velivolo scuola interamente metallico con quella 
richiesta dalla costruzione di uno stesso tipo di velivolo 
in compensato plastico. Prima di tutto la forma esterna 
può essere in metallo, in cemento, in plastico oppure in 
legno di pino. La forma interna o maschio (che è uno stampo 
flessibile preparato in tela gommata a forma di sacco 
sgonfiato) e la parte costruita vengono assoggettati al 
riscaldamento e alla pressione in un'apposita autoclave 
a vapore. Le parti così formate sono riunite fra loro per 
mezzo di vari mastici atti a dare alle giunture la deside- 
rata resistenza. 

П processo della formatura di grandi parti ed il metodo 
di unirle fra loro per mezzo di mastici o colle a caldo cli- 
mina l'impiego di bulloni, dadi e rivette. Lo sviluppo dello 
speciale metodo di costruzione elimina anche l'impiego 
dei correnti di rinforzo e degli attacchi metallici di qua- 
lunque tipo. La eliminazione di queste parti metalliche 
comporta una diminuzione del peso del velivolo del 20 “a. 

La produzione di parti іп compensato-plastico dei veli- 
voli scuola са eventualmente per le parti occorrenti per 
velivoli da caccia leggeri renderebbe disponibile una grande 
quantità di leghe leggere e di acciai speciali per la costru- 
zione di velivoli da bombardamento e per gli armamenti 
in generale. Nonostante che in Inghilterra non vi sia una 
grande disponibilità di legname da impiegare nella costru- 
zione dei velivoli in compensato—plastico, come per esem- 
pio: faggio, betulla, acero, mogano, noce e quelli teneri 
come lo spruce; ve ne sono grandi quantitativi disponibili 
nelle diverse parti dell’ Impero. 


Lavoro necessario. — Il lavoro пес essari С +- 
zione in compensato-plastico richiede una maestranza che 
si può istruire più facilmente e in più breve tempo per 
metterla in grado di costruire le forme di legno necessarie 
che non la maestranza necessaria per preparare le incastel- 
lature richieste dalla produzione di velivoli interamente 
metallici. In più è interessante mettere in evidenza che 
mentre per la produzione di velivoli interamente metallici 
è necessario un grande numero di ore lavorative per la 
rivettatura, nella costruzione dei velivoli іп compensato- 
plastico questo lavoro viene risparmiato ed inoltre come 
sì © accennato, in questo tipo di costruzione sono eliminati 
i bulloni e le rivette. 

Le semplificazioni del disegno sono frequentemente neces- 
sarie in conseguenza dei risultati ottenuti durante la messa 
in servizio dei velivoli prototipi oppure in seguito ai risul- 
tati ottenuti durante le prove e le ricerche nelle gallerie 
aerodinamiche. Non si esagera se si asserisce che le modifi- 
che in certe fasi della produzione, per le ditficoltà che сот- 
portano le variazioni alle incastellature, ecc. creano ritardi 
ed inceppi nella produzione stessa dei velivoli. I ritardi 
sono poi specialmente rilevanti in quei casi in cui le parti 
sono state date in sub-appalto a piccole aziende che non 
sempre hanno le necessarie facilitazioni per apportare al 
più breve tempo le modifiche richieste. 

Il moderno metodo di produzione delle parti in compen- 
sato- plastico senza l’uso di grandi e costose forme di ac- 
ciaio, impiegate nei primi tempi, permette di apportare 
rapidamente o facilmente quelle stesse modifiche alle forme 
che sono di facile preparazione. 
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Risultato del concorso a premi 
« Dott. ing. Giovanni Giagheddu » 


Studil o strumenti atti a contribuire alla sicurezza cel volo 


La Commissione giudicatrice del Concorso a premi 
« Dott. ing. Giovanni Giagheddu », « Studii o strumenti atti 
a contribuire alla sicurezza del volo », bandito dal Regi- 
stro Aeronautico Italiano nell'agosto 1942, ha portato 
a termine l'esame degli studii pervenuti alla Presidenza 
del К. A. I. a tutto il 28 febbraio 1943, termine fissato 
dal Bando di Concorso per la presentazione dei lavori e dei 
documenti richiesti. 


La Commissione giudicatrice era composta dal padre 
dell'ing. Giagheddu, gr. uff. Stefano GIAGHEDDU, dai 
componenti il Comitato Direttivo del R. A. L, Ecc. gen. 
isp. Giulio СО5ТАМ21, gr. uff. prof. Antonio AMBROSINI, 
comm. Manlio Morrzsg, col. Giulio MAGALDI, e dai pro- 
fessori universitarii chiamati a farne parte, prof. Anastasio 
ANASTASI e Ecc. Enrico PISTOLESI. 

Presidente, il Presidente del К. A. I. Ecc. COSTANZI. 


Una gran parte dei lavori presentati ha aderito piena- 
mente alla finalità del Concorso e la Commissione giudi- 
catrice esprime l'augurio che gli studiosi continuino ad 
occuparsi sempre рій assiduamente dei problemi la cui so- 
luzione contribuisca alla sicurezza della navigazione aerea. 

I lavori premiati sono i seguenti: 


I - IN GRADUATORIA 


Complesso per la sicurezza di volo contro le perdite 
di stabilità trasversale dei velivoli — presentato dal mag- 
giore G. A. r. i. SANTANGELO Gaspare. È costituito da due 
dischi Krell, calettati sulle due semiali in modo da se- 
gnalare al pilota, mediante la chiusura di un circuito di 


и Là 5 ow жг ee ee eee “ —5 ee i gg о 


avvertimento, l'avvicinarsi dell'incidenza critica; contem- 
poraneamente un comando elettrico o idraulico provoca 
l'apertura di deflettori ausiliari sullo stabilizzatore, che 
riconduce il velivolo agli assetti longitudinali non peri- 
colosi anche con barra tutta a cabrare. L’istrumento è 
di grande interesse perchè corregge automaticamente la 
così detta perdita di velocità derivata o da distrazione 
del pilota o da sbaglio nella manovra. 


II - IN GRADUATORIA 


a) Osservazioni e proposte utili alla sicurezza del volo; 
b) Piccole manchevolezze nei velivoli cause di gravi 
sciagure; I 
c) Segnalatore di pressione pneumatici 
presentati dal sott. ten. A. A. г. sp. PADIGLIA Antonino. 


I lavori di cui іп a) e 5) forniscono un compendio di 
preziose osservazioni fatte dal concorrente durante una 
lunga pratica come montatore che portate a conoscenza . 
degli specializzati rendono più proficuo il lavoro di questi. 

Il dispositivo di cui in c) indica in volo se il pneuma- 
tico della ruota è gonfio o no, mediante un segnalatore 
luminoso o acustico: l’istrumento può essere utile nei 
velivoli civili e nei militari per evitare gravi incidenti 
negli atterramenti. 

Gli altri lavori pur non avendo potuto entrare nella 
graduatoria dei premiati hanno costituito un interessante 
contributo agli studi per la sicurezza del volo. 


In base alla graduatoria suddetta: 
il 10 premio di L. 7000 (settemila) è stato assegnato 
al maggiore G. A. r. sp. SANTANGELO Gaspare. 
il 29 premio di L. 3000 (tremila) è stato assegnato 
al sott. ten. A. А.т. sp. PabIGLIA Antonino. 


Roma, 14 aprile 1943. 
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PORTO SAID - LO SBOCCO DEL CANALE МЕЈ, MEDITERRANEO 


RIVISTA DI RIVISTE 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) AERONAUTICA 


AEROTECNICA (L') - 1942, N. 12. 
C. FERRARI, Problemi аймай dell'aerodinamica - С. GARRIELLI, Pro- 


blemi attuali delle costruzioni aeronautiche — P. CICALA, Sul calcolo del 
guscio a quattro correnti. 


ALA (17) D'ITALIA - 1943, N. 9. 

A. RINIERI DE ROCCHI, Primato della strategia aerea — I. Z., Battaglia 
mediterranea - Е. EREDIA, La velocità del vento in alta montagna - E. MEILLE, 
Cittadina di tappa - VRAM, Gente dell'aria — а. 8. 3., Distintivi di reparti in 
guerra — Е. BERNSTEIN, Rientro alla base - R.G., Origine e funzione del 
volo nella natura - PA. MANSI, Aerosiluranti della quinta Squadra. 


RIVISTA DI METEOROLOGIA AERONAUTICA - 1943, N. 1. 

М. LOMBARDINI, Revisione di alcune formule fondamentali di meteoralo- 
gia matematica - Е. EREDIA, Le curve di frequensa delle temperature medie 
come caratteristiche del clima italiano — 5. POLLI, Analisi periodale di una 
serie pluviometrica bisecolare — Е. EREDIA, La distribuzione delle gocce e il 
contenuto di acqua libera nelle formazioni nuvolose. 


VIE (LF) DELL'ARIA - 1943, N. 18. 

Il battesimo del fuoco del 1° Reggimento d'assalto della К. Aeronautica 
« Amedeo di Savoia Aosta » - С. NIGRA, Collaborazione o qualcosa di nuovo - 
С. MorMINO, Boecklin aviatore e umorista - M. SALVADORI, Ho parlato con 
$ ragazzi del Vulcano — MENKA, Vecchie bombe di guerra - С. STIFANI, Con- 
siderazioni sui metodi d'offesa aerea - U. LUCCARDI, Il bombardiere « Short 


Stirling ». 


— 1943, №. 19. 

O. GREGORIO, Vecchio campione - МЕККА, Colpi di vento - P. М. BARDI, 
Aviazione e architettura — А. AMBROSINI, Libertà (per loro) e schiavitù 
(per noi) - Г. LUCCARDI, 11 bombardiere « Avro Lancaster ». 


— 1943, N. 20. 

С. BARRA, Universalità della caccia - С. DEL BUFALO, Rumori sospetti 
- V. BEONIO-BROCCHIERI, Aviazione e letteratura - С. LUCENTI, Specia- 
lità da bombardamento espressione della potenza offensiva delle armate aeree - 
U. LvccARDI, IJI bomburdiere Boeing « B. 17». 


— 1943, М. 21. 

В. MONTANARI, Variazioni sul tema delle « perdite accettabili » - В. PA- 
LERMO, I piloti dei trasporti – Е. М. STEVANI, Confessione su una panchina — 
М. VERNIERI, L'uomo dell'aeroporto - V. Mosca, Finita. l'avventura si 
ricomincia — A. SORDINI, Difendiamo il bombardamento — U. LUCCARDI, 
Il Focke Wulf Е. W. 200 « Kurier». 


— 1943, N. 22. 

С. BARBA, Influenza del fattore aerco sulla entità delle forze di superficie — 
E. MEILLE, Jnsegnamenti della guerra aerea - E. DELLA GIOVANNA, Tap- 
peto volante — Р. AMANNATO, Un ritratto nella notte - M. P. DE Ршко, 
Come vede l'aviatore una donna italiana - С. CURIEL, Gli effetti fistclogics 
della vite - Е. PALAMENGHI-CRISPI, Cacciatori a riposo attivo — U. L'UCCARDI, 
I quadrimolori da bombardamento russi — А.Е. PAGLIANO, 11 traguardo 


delle sette cifre. 


Н) MILITARI NON DI AERONAUTICA 


RASSEGNA DI CULTURA MILITARE E RIVISTA DI FANTERIA - 


1943, N. 4. 
D. DEAMBROSIS, Spazi vitali e strategia integrale — E. SCALA, Gli studi 
storici militari nella preparazione dei quadri — У. VARANINI, La politica 


coloniale dell'Inghilterra in Africa - В. ASINARI DI $. MARZANO, Africa 
Equatoriale Francese — A. TRONI, Scipione l'Africano — М. Rocco, L'im- 
portanza del fuoco nell'impiego della fanteria - A. FRACCAROLI, L'artiglse- 
ria sulle navi da battaglia. 


RIVISTA DI ARTIGLIERIA E GENIO - 1943, N. 3. 

С. GIANNI, La misura indiretta delle distanze a scopo balistico - P. STEI- 
NER, Strade e automezzi per la guerra moderna - А. LANDI, Note sulla sicu- 
rezza с la difesa dell'artiglieria in marcia ~ M. BALZANELLI, Ponte scompo- 
nibile in cemento armato - A. BELLUIGI, La ricerca dei corps metallici (proietti, 
mine, ecc.) interrati a piccola profondità — С. Ficar, Studio sperimentale 
sulla combustione di artifici pirici diversi dalla polvere nera per l'impiego 
ad alta quota. 


C) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


ANNALI DEI LAVORI PUBBLICI - 1942, N. 8. 

М. VISENTINI, Rilievi di profilo trasversale dell'acqua del fiume Po - A. 
GIANNELLI, И metodo generale delle deformazioni per il calcolo dei telai spa- 
ziali — С. MONTANARI, Roccie antiche ed oceaniche nell'alta valle del Secchia. 


BOLLETTINO DELLA В. SOCIETÀ GEOGRAFICA ITALIANA - 
1943, N. 3. 
К. PRACCHI, Aspetti della vita pastorale nelle Alpi italiane - A. VATOVA, 
Attraverso tl Sidamo. 


CALORE (IL) - 1943, №. 5. 

С. GIORDANI, Macinazione e miscela dei carbons nelle officine gas — A. 
VACCANEO, L'influenza del regime di funzionamento e di talune carattert- 
stiche costruttive sul rendimento termico dei forni — A. В. SPREGA, Relazioni 
fra potere calorifero e analisi elementari nei carboni fossili. 


INGEGNERE (L') - 1943, N. 3. 

I.. BARBERIS, 11 tonnellaggio anglosassone e la sua sostituzione — С. Co- 
LONNETTI, Serbatoi sferici a sospensione funicolare - С. VOLPI, L'ascensore 
moderno — С. TURAZZA, Calcolo generale della trave Vierendeel a correnti 
paralleli ~ E. VANDONE, Organizzazione - A. FOIADELLI, Apparecchi elet- 
trict di manovra a contatto lineare. 


INGEGNI E CONGEGNI - 1943 N. 3. 

A. FERRARIO, La civiltà della tecnica e la civiltà dello spirito — р. FERRETTI, 
La possibilità det motori a combustione interna alimentata a gas di gasogeno 
- MAZZOLA N., ПІ trattamento giuridico delle invenzioni fatte in occasione 
di un rapporto di lavoro — CONSIGLIO NAZ. DELLE RICERCHE, Elenco delle 
proposte d'invenzione esaminate dal Comitato di Presidenza nella riunione 


del 1° marzo 1943. 


MATERIE PLASTICHE - 1943, N. 1. 

С. LOMBARDO, Le resine poliammidiche come materie plastiche - Г. MUSSO, 
Le dispersioni acquose di gomme e resine sintetiche - Dalla Stampa Tecnica, 
Lanterna tipo in materia plastica ad uso militare. 


MATERIE PRIME DELL'ITALIA E DELL'IMPERO - 1043, N. 3. 

М. PIERI, I minerali poveri. Risorse importanti del всПозисі» d'Italia - 
С. PRATELLI, La fotografia e la fotogrammetria nelle ricerche petri lifere — 
С. С. MARCHESINI, 7 gessi bolognesi - S. VARDABASSO, | ulcanismo permico 
е vulcanismo oligocenico in Gallura — С. PETRUCCI, Il sondaggio elettrico 
verticale come ausilio della trivellazione. 
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SCIENZA E TECNICA - 1943, N. 7. 

M. PICONE, Attività dell'Istituto Nazionale per le Applicazioni del cal- 
colo nell'anno ХХ-Е. Е. - С. GIORGI, Risposte di un elettrotecnico — U, 
PIERANTONI, Confidenze di un biologo. 


р) STORICHE, POLITICHE E D'INFORMAZIONE 


ECHI E COMMENTI - 1943, N. 10. 

R. CORSELLI, La fortezza continentale europea — S. PAGANO, Il bombarda- 
mento aereo delle città - A. BOLLATI, La guerra dal 10 aprile al 9 maggio — 
Е. PAOLONI, в Se è vero, come è vero в... - С. LO VERDE, Camera dei Fasci 
e Cortes. 


POLITICA - 1943, Fasc. CKLIX-CLII. 


Е. COPPOLA, Considerazioni su questa guerra — С. MASI, L'Algeria dallo 
armistizio allo sbarco anglo-americano — A. FESTA, L'ultimo atto della poli- 
tica baltica dell'Unione Sovietica (1030-41) - A. Е. FILIPPINI, La questione 
corsa — M. TOSCANO, L'accordo revisionista franco-ungherese. 


RASSEGNA ITALIANA - 1943, Vol. LVIII. 


T. VALENTE, Storia da ricordare. San Giovanni di Moriana - LA DIRE- 
ZIONE, Una nuova Dunkerque? - В. ASTUTO, Le ferrovie africane e il Medi- 
terraneo. | 


RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE 
(principali articoli) 


FLUGSPORT - 1943, N. 7. 

Descrizione ed illustrazione dei seguenti apparecchi: 

Aliante « Canguro C. V. V. 6» biplano biposto, costruito dalla Аето- 
nautica Lombarda S. A.; Caccia « Arado Ar 68» biplano monoposto; 
Biplano biposto « Arado Ar 195» per impiego multiplo, catapultabile; 
Monoplano bimotore De Havilland « Mosquito », in legno. 


FLUG-WEHR und-TECHNIK - 1943, N. 1. 


Das Kriegsgeschehen und die Luftkriegfithrung November 1942. (Gli avve- 
niments di guerra е la condotta della guerra aerea, novembre 1942). Ten. 
aviatore WERNER GULDIMANN. 


Vom Einfluss der Ausweitung des Kampfes in die dritte Dimension. (Sulla 
influenza. dell'ampliamento della lotta nella terza dimensione). Col. Gu- 
STAVO DANIKER. 

Neue technische und taktische Wege in der Sec-Luftkriegführung. (Nuovi 
metodi tecnici e tattici nella condotta della guerra aero-navale). Dott. THEO 
WEBER. 

L'A. tratta: 1) delle armi e materiali, descrivendo la bomba-razzo, 
usata per prima dall'Italia (secondo l'Ammiragliato inglese) nel giugno 1942, 
i nuovi aeroplani, aerosilurante «Grumman Avenger Р 50» americano, 
caccia per portaerei, e « Seafire » britannico; 2) della tattica d'impicgo 
degli aerosiluranti; 3) guerra acronavale nel secondo semestre 1942. 
Problèmes du vol aux grandes altitudes. (I problemi del volo ad alta quota). 


Flügelvericülbungskrdfte. (Sollecitazioni a torsione dell'ala). Ing. A. MAURER. 

Descrizione ed illustrazione degli apparccchi: 

Bombardiere « Martin 187»; « Baltimore A 36»; Bombardierc e ricogni- 
tore « Caproni Ca 313». 

Die Zeiss Ikon-Zeitlupe. (Apparato Zeiss Thon-Zeitlupe). 

Descrizione di uno speciale apparato per riprese cinematografiche di 
fenomeni rapidissimi, sino a 100 immagini al secondo con azionamento a 
mano, 250 a 1000 immagini al 1° con azionamento a molla, e 500 a 3000 
immagini al 1’ con motore elettrico, per pellicole di 16 e di 35 millime- 
tri (per casi speciali). Una moditica recente permette la presa di 6000 im - 
magini al secondo. I.e immagini vengono marcate per intervalli di 1/1000 
ет [so di secondo, per la successiva valutazione dci fenomeni, specialmente 
balistici. 


— 1913, N. 3- 

Das Kriegsgschehen und die Lufthriegführung, Januar 1943. (Gli avveni- 
menti di guerra e la condotta della guerra aerca, gennaio 1943). Ten. aviat. 
WERNER GULDIMANN. 

Sviluppo della situazione politica delle potenze dell’asse, degli alleati 

e dei neutri; sviluppo della situazione militare sui vari fronti: sviluppo 

della guerra acrea, con indicazione di nunvi tipi di apparecchi. 


Die Luftschlacht von Woronesch. (La battaglia aerea di Voronesc). 


La mitrailleuse allemande d'aviation MG 131. (La mitragliatrice tedesca 
di bordo MG 131). 


Fliegerabwekr-Sperrfeuer. (Tiro contraerea di sbarramento). 
Dettagli sull'organizzazione della difesa contracrea di Londra. 


Die Flabscheinwerfer. (I protettori della difesa contraerea). Cap. ist. 
BORN. 


Das Nacht-Seevermógen. (La potenza visiva di notte). 
Traduzione di un articolo di Flight del 20 novembre 1941. 


Der Start hochbelasteter Flugzeuge. (L'involo di velivoli fortemente cari- 
cati). Dott. ing. Н.І. Studer u. Ing. dipl. В. WIDMER. 
Fsposizione di vari sistemi с mezzi ausiliari per l’involo di velivoli 

con forte carico. 


Neue Prifmaschine zur Bestimmung der Dauerfestigheit. (Nuova mac- 
china per la prova della resistenza di durata). 
Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 
Caccia biposto Fairey « Fulmar »; 
Bombardiere e ricognitore De Havilland DH 98 « Mosquito ». 


LUFTFAHRT-FORSCHUNG - 1943, N. 2. 

Möglichkeiten zur Herabsetzung des elektrischen OberflAchenwiderstandes 
von Aluminium und Aluminiumlegierungen. (Possibilità di riduzione 
della resistenza elettrica superficiale dell'alluminio e sue leche). 
С. WAGNER е V. STEIN. 

Resoconto delle ricerche sulla riduzione della resistenza superficiale 
dell'alluminio, mediante vari trattamenti specialmente chimici, con 
rivestimento di metalli aventi caratteristiche di contatto utilizzabili. 
Non si sono trovati metodi chimici adatti per la pratica, ma solo altri 
metodi per uso parziale, quali la placcatura, galvanizzazione c salda- 
tura, che vengono descritti. 

Zur Auswertung der Vermussung eines. zeitlich. verAnderlichen Vorgan- 
ges beim Einsatz verschiedenartiger Messgeräte. (Valutazione della mi- 
sura di fenomeni variabili nel tempo, mediante impiego di vari dispo- 
sitivi di misura). Н. Кховгосн. 

Zur Berechnung von Drehschwingunes-Systemen mit federndem Umlauf- 
getrieb. (Calcolo di sistemi soggetti a vibrazioni torsionali, costituiti 
da ruotismi blanctari molleggiati). W. BENZ. 


Zur Theorie des tragenden Flügels. (Contributo alla teoria dell'ala 
portante). I. NIKURADES und E. MOHR. ‚ 
Gli autori trattano in questo articolo, i seguenti sci capitoli, relativ! 

alla teoria dcll'ala, ma che sono indipendenti tra loro: 

1) Un teorema generale sulla corrente potenziale; 2) determinazione 
delle forze aerodinamiche; 3) il nastro di vortici; 4) il cosidetto coeffi’ 
ciente principale di Cauchy; 5) sulla determinazionc della corrente 
del nastro di vortici; 6) И problema fondamentale. 


LUFTWISSEN - 1943, N. 2. 
Frontwetterdienst. (Il servizio meteorologico al fronte). 

Informazioni sul servizio meteorologico ed aerologico per l'aviazione, 
che si vale di una rete di stazioni di osservazione е di comunicazioni 
molto ampliata rispetto a quella del tempo di pace. 
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Eine photographische Methode zur Untersuchung der Kurszszettigen Roll- 
bewcgung vom Pildfugicugen. (Metcdo fctografico per le ricerche sus 
movimenti di rullio di breve durata dei velivoli per aerofotografia). 
Dott. ing. abil. М. NAGRL. 

Le fotografie eseguite con cattive condizioni di luce (crepuscolo o 
notte), sono fortemente influenzate dalle vibrazioni ed oscillazioni del 
velivolo; nella sezione fotografico dell'Istituto Tedesco di Ricerche 
Aeronautiche (DVL) è stato sviluppato un metodo fotografico semplice 
per verificare se un velivolo, per le sue qualità di stabilità longitudi- 
nale, é pid o meno atto alla ripresa di fotografie notturnc. 


Massnahmen zur Geudkrleistung der Betriebssicherhett von Flugmotoren. 
(Dispositivi per garantire la sicurezza di esercizio dei motori di aviazione). 
Ing. HANS KOURA. 

Esposizione e critica delle disposizioni ed accorgimenti costruttivi 
per garantire il funzionamento dci motori d'aviazione; si notano tra 
essi il doppio sistema di pompe, di accensione, la regolazione automa- 
tica, il bloccaggio dei dadi di bulloni e viti, dettagli costruttivi dei 
biellismi, filtri, dispositivi anticongelanti pel carburatore, prove, col- 
laudi, verifiche, manutenzione accurata. 


Geschmicdete ZylinderkOpfe. (Teste di cilindri fucinatei. 


Die Ermittlung der Anzahl der Arbeitssgdnge beim Zichen. (Determina- 
sione del numero dei passaggi nella laminazione с trafilatura). С. ЗОРИ 
с У. FREY. 


Messung der Kclbentemperatur am laufenden Motor. (Misura della tem- 
feratura dello stantuffo nel motore funzionante). Ing. dipl. WOLFGANG 
GLASER. 

Le ricerche sul comportamento dei lubrificanti e carburanti с sul 
funzionamento di durata degli stantuffi hanno determinato la neces- 
sità di misura della tempcratura effettiva nelle varie parti degli stan- 
tuffi durante I’cscrcizio. Si descrive il metodo di misura, coi relativi 
dispositivi, mediante termoelementi applicato dal DVI, с derivato 
dal sistema usato negli Stati Uniti. 

Spannungserlóhung in verdrehlen  Hoklquerschmitten. (Aumento della 
tensione interna nelle sezioni cave soggette a torsione). Dott. ing. А. 
WEIGAND, 

Sturzfluaherechnunge. (Calcolo della velecità di picchiata). Ing. dipl. 
ERNST HEINKEL. 

Calcolo analitico della massima velocità di picchiata e della quota 
alla quale questa viene raggirnta. Si ottiene la soluzione csatta per 
qualsiasi quota di volo di partenza e qualsiasi temperatura al suolo 
e gradiente di temperatura. 


Antriebsberechnung für einen Hilfsfi@eel. (Calcolo dell'energia di comando 
per un'aletta ipersostentatrice). Ing. К. WOLF. 

Calcolo della potenza del motorino elettrico di azionamento di una 
aletta ipersostentatrice; il problema è interessante dato che l'energia 
richiesta dall'aletta e quella disponibile del motore reversibile variano 
durante l'operazione. 


SCHWEIZER AERO-REVUE - 1943, N. 3. 

Unfallstatistsk der amerikanischen Zivilaviatik. (La statistica degli infor- 
tuni del traffico acreo americano). Dott. CARL HANNS POLLAG. 
Continuazione e fine dell'articolo precedente sugli incidenti della 

navigazione астеа civile americana, sia nel servizio di linea che nel 

servizio privato e nell’aviazione da turismo. 

Servizio aeropostale internazionale. 

Indicazione delle comunicazioni aeropostali svizzere internazionali 
ancora in esercizio, chc sono limitate alla penisola iberica, colonie 
spagnole e portoghesi, Irlanda ed Argentina, Gran Bretagna e New- 
York, attraverso le linee Rema- Barcellona- Madrid-Lisbona (Ala Lit- 
toria e Iberia) е Stoccarda-Barcelona-Madrid-1.isbona (Deutsche Luft- 
Hansa) con prosecuzione da Lisbona a mezzo delle British Overseas 
Airways Corp. e Pan American Airways Corp. 

Fliegermeldedionst in Amerika. (Servizio d'allarme aereo. іп America). 


Entwicklung des Luftkrieges im Januar 1943. (La guerra acrea nel gen- 
пазо 1943). Dott. OSKAR LUTSCH. 
Flugzeuge, immer mehr Flugzeuge. (Velivoli, sempre più velivoli). E. 
Wyss. 
Considerazioni sulla produzione aeronautica degli Stati Uniti e sulla 
trasformazione dell'industria normale in industria di guerra е di arma- 
mento. 


AEROPLANE (THE) - 1942, N. 1637. 
Air transport — The First Frcighters, pag. 434. 
primi grandi velivoli da trasporto). 
In un primo tempo The New York Times annunciava che era stato 
passato al sig. Henry Kaiser un'ordinazione di тоо grandi velivoli da 
trasporto. 


(Trasport; aerei ~ I 
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Si pubblica ora, invece, sullo stesso giornale che 1а Commissione 
nominata per lo studio del progetto del Kaiser di costruire un grande 
numero di velivoli da trasporto, ha ordinato, per prova, solo tre di 
tali velivoli. 

Essi sono degli idrovolanti e porterebbero un carico di бо tonnellate. 

Il costo di questi tre velivoli sí aggirerebbe sui 18.000.000 di dollari. 

П sig. Kaiser ed i suoi collaboratori pensano che il primo di questi 
idrovolanti potrà essere completato in circa 15 mesi e tutti e tre іп 
25 mesi. 

Andando di questo passo non ci si puó aspettare una grande flotta 
aerea di velivoli da trasporto prima di almeno altri tre anni. 


FI.IGHT - 1942, N. 1758. 
The Outlook — Air Transport, pag. 244. (L'osservatore - Trasporti aerei). 

La rivista Fortune, in un articolo che viene riprodotto soltanto in 
parte, esamina la questione dei trasporti aerei in relazione ai bisogni 
bellici di trasportare uomini e materiali. 

Esso riassume così la situazione: «Se gli apparccchi da trasporto 
non esistessero, sarebbe necessario inventarli, per porre fine all’ апа- 
cronismo presentato da un mezzo bellico che può spostarsi alla velo- 
cità di 500 chilometri orari, con delle basi poste a migliaia di chilo- 
metri dalle sue fabbriche costruttrici, ma subordinato per il suo im- 
picgo a mezzi di trasporto aventi una velocità di 8 nodi ». 


— 1942, N. 1759. 
Behind the Lines - Jap War Effort, pag. 282. 
sforzo bellico del Giappone). 

11 Governo giapponese ba ulteriormente esteso il suo controllo sul- 
l'industria con lo scopo di utilizzare al massimo le sue risorse. 

Per tale ragione è stato creato uno speciale istituto denominato 
« Valorizzazione dell'efficienza industriale » (Nippon Nuristu Kyokia). 

A questo proposito è interessante sapere che la Mitsu, il più grande 
gruppo industriale giapponese, ha rivolto la sua produzione completa- 
mente a fini bellici, mentre la sua attività primitiva riguardava prin- 
cipalmente l'esportazione. 

Da fonte germanica si apprende che la Compignia Mitsu è ora 
interessata anche nell'industria dell'alluminio ed ha anche ottenuto il 
controllo della Showa Hikoki Kogyo. Quest'ultima compagnia, creata 
nel 1937, costruisce apparecchi p«r l'aviazione della Marina Giappo- 
nese nelle sue fabbriche di Showamura. 


Вента the Lines — From Hungary, pag. 282. (Dietro le lince - Dal- 
l'Ungheria). 

Fino a poco fa le forze aeree ungheresi, cooperanti con la Luft- 
waffe sul fronte orientale, hanno principalmente usato equipaggia- 
menti forniti dalla Germania. 

L'industria aeronautica ungherese era limitata ad un piccolo nu- 
mero di fabbriche che già csistevano prima della guerra с che produ- 
cevano principalmente accessori aeronautici. 

Si viene ora a conoscenza che una nuova compagnia, la Donan 
Flugzcubau A.G., è stata fondata a Budapest per la costruzione di 
apparecchi di disegno tedesco. 

Un'altra nuova compagnia, la Hungarian Optical Works, metterà іп 
produzione strumenti di precisione per velivoli e per batterie controacree. 


Dietro le lince - Lo 


American Air Transport — U. S. Tackles an urgent. wartime problem 
— Better Late than Never — Scheme to Utilise All. Civil Air-lines 
- Henry Kaiser's Bold Project, pug. 288. (Trasporti aerci americani 
- Gli Stati Uniti alle prese con un urgente problema del tempo di 
di guerra — Meglio tardi che mai — Progetti per utilizzare tutte le 
lince aeree civili — L'ardito progetto dt Henry Kaiser). 

Sembra che i responsabili dello sforzo bellico degli Allcati abbiano 
sentito improvvisamente la necessità di combattere la guerra dei 
sommergibili tedeschi, sostituendo i trasporti marittimi con quelli 
aerei. 

Dalle riviste americane si può rilevare l'urgenza che questo pro- 
blema ha assunto in questi ultimi tempi. 

Un importante passo in questo senso è stato annunciato recente- 
mente in America dal generale Harold George, Capo dell'Air Trans- 
port Command, il quale, in un'adunanza dei rappresentanti di nove 
aerolinee degli Stati Uniti, ha chiesto loro se e come potrebbe essere 
iniziato un servizio aereo mondiale per le Nazioni Unite; il generale 
Harold George ha inoltre assicurato gli industriali che non vi è inten- 
zione da parte delle forze armate di sospendere le loro linee interne, 
ma di studiare un piano che permetta alle aviolinee di operare рет 
conto dell'Air Transport Command con un regolare contratto, ішріс- 
gando una flotta di nuovi apparecchi da trasporto sempre in aumento. 

La consegna alle aviolince dei nuovi aeroplani si prevede possa 
avvenire entro la fine dell'anno in corso. 

Per questo scopo l'Air Transport Command promuoverà un pro- 
gramma nazionale per il reclutamento di piloti, meccanici, ingegneri, ecc. 
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« Questo — disse il Gen. George — 6 l'inizio di una tremenda im- 
presa che sarà portata a compimento ammirabilmente dalle nostre 
aviolinee ». : 

Anche Henry Kaiser, il progettista e costruttore di navi ultrave- 
loci, ha proposto una soluzione per combattere la sempre crescente 
attività dei sottomarini. 

Si tratterebbe di attrezzare i maggiori cantieri marittimi per la 
produzione di grandi apparecchi da trasporto. 

Secondo il Kaiser іп 10 mesi si potrebbe raggiungere una produ- 
zione annua di 5000 velivoli. 

Si ammette, negli stessi ambienti americani, che questo progetto é 
piuttosto ambizioso, ma si é cauti nel fare commenti dato che il 
Kaiser stesso aveva già dimostrato precedentemente grande abilità 
nella rapida costruzione di navi che all'inizio sembrava impossibile. 

Ci si chiede рего come si potrebbe costruire un cosi grande numero 
di velivoli in considerazione della presente situazione delle materie 
prime. 

È certo però che queste proposte, data la reputazione goduta da 
questo costruttore, saranno prese in seria considerazione е probahil- 
mente saranno anche esaminate da Washington. 


— 1942, N. 1760. 


The Outlook — The Diving « Hurricane», pag. 298. (L’osservatore — 

L's Hurricane » da picchiata). 

Gli ascoltatori della radio si saranno meravigliati nell'udire da un 
ufficiale dell’acronautica che gli « Hurricane» sono stati impiegati 
quali bombardieri a tuffo durante un'azione su Calais. 

Da circa 2500 metri gli otto velivoli — egli disse — si sono lan- 
ciati con una picchiata di circa 70°, mantenendo la formazione fino 
a circa 450 metri, quota alla quale lanciarono il loro carico. 

L’: Hurricane », progettato circa sette anni fa con un motore Mer- 
lin di potenza molto inferiore all’attuale versione, è stato impiegato 
per molti differenti usi. 

Ha avuto l'applicazione di bombe sotto le ali, dapprima leggere e 
poi più pesanti; è stato usato quale velivolo catapultabile; il suo 
armamento è stato via via aumentato ed ora ha avuto impicgo quale 
bombardiere a tuffo. 

Si può ricordare che nel 1939, durante una manifestazione асгеа а 
Brusselle, l'« Hurricane » ha sostenuto una picchiata « verticale ». 


Behind the Lines — «Siebel Si. 204», pag. 312. (Dietro le linee - Il 

« Siebel St. 204»). 

Un nuovo bimotore ё entrato recentemente in servizio nella Luft- 
waffe. Si tratta del « Siebel Si. 204» del quale non si conosce ancora 
la produzione e che sara impiegato per comunicazioni. 

Il « Sicbel 204» può trasportare 8 passeggeri con un equipaggio di 
2 persone. Il velivolo € dotato di due motori Argus As 410 a 8 cilin- 
dri in linea e della potenza di 450 c. v. 

E costruito dalla Siebel Flugzeuwerke di Halle. 


— 1942, N. 1761. 
The Outlook — Across the Seven Seas, pag. 325. (L'osservatore — Attra- 
verso $ sctte mart). 

Ie Nazioni Unite stanno combattendo quasi in ogni parte del mondo 
e da ogni parte arrivano richieste per avere piü apparecchi di ogni 
tipo, ció che rappresenta, per le autorità un arduo problema da risol- 
vere, specialmente per quanto riguarda le direttive per la produzione 
da impartire alle fabbriche inglesi. 

Per quanto riguarda i velivoli da caccía, evidentemente la difesa 
della Gran Bretagna deve essere in primo piano. 

Soltanto quando tale esigenza sia stata pienamente soddisfatta, si 
potrà disporre della rimanenza, utilizzandola secondo le maggiori o 
minori necessità di questo o di quel fronte. 

Per i bombardieri il problema è molto più complesso. La parola 
«bombardiere » è ora un termine generico, includendo un certo numero 
di categorie, come mono - bi - e quadrimotori. 

Nelle richieste di bombardieri esiste una concorrenza fra la Gran 
Bretagna e gli altri fronti, tanto che molti chiedono che si definisca 
la questione, stabilendo la superiorità di uno di questi fronti, subor- 
dinando i rimanenti a quello prescelto. 

Queste persone si possono dividere in due categorie; la prima che 
pensa solo ai velivoli, la seconda che crede nelle operazioni combinate. 


I primi ritengono che il bombardamento strategico della produzione 
germanica sia così importante da far passare in seconda linea ogni 
altra azione aerea. 

I secondi credono necessario rifornire il Medio Oriente, preparare 
un secondo fronte in Europa, sostenere l'Australia per la riconquista 
del Pacifico, ed infine rifornire la Russia c la Cina. 

Evidentemente nessuno di questi fronti deve essere trascurato, ma 
per ora le autorità rivolgono il loro sguardo al Medio Oriente che 
presenta un obiettivo importantissimo, quale il dominio, del Medi- 
terraneo. 

Però, anche il bombardamento della produzione tedesca deve con- 
tinuare. 

Те «Fortezze» americane cominciano a mostrare le loro possibi- 
lità nei bombardamenti diurni i quali, con un adeguato carico di 
bombe, debbono essere più redditizi di quelli notturni. 

Nello stesso tempo le loro mitragliatrici da pollici 0,5 hanno dimo- 
strato di poter efficacemente combattere con quelle dei caccia nemici, 
fatto questo che potrà avere in avvenire ulteriori sviluppi. 


—- 1942, N. 1762. 


Riding the Wind - Converting American Light Planes into Gliders, 
pag. 360. (Cavalcando il vento - Trasformazione di apparecchi leggeri 
americani in alianti). 

L'utilità pratica dei piccoli alianti per l'allenamento dei piloti e 
dei grandi alianti per il trasporto di truppe, era ignorato dalle auto- 
rità militari americane fino a due anni fa; ma gli eventi in Europa, 
particolarmente l’uso di alianti da trasporto da parte dei tedeschi per 
l'occupazione di Creta e da parte dei due belligeranti sul fronte russo, 
ha fatto loro cambiare idea. 

Per questo scopo tanto l'esercito che la marina degli Stati Uniti 
hanno creato delle scuole di volo a vela. 

Un'interessante innovazione è stata adottata dalle scuole dell'eser- 
cito per i primi insegnamenti. 

Essa consiste in un grande ventilatore che posto davanti all'aliante, 
tenuto da cavi, lo fa alzare di pochi metri da terra. Il pilota può 
così allenarsi nei comandi senza alcun pericolo. 

Dato poi che le fabbriche non possono assicurare una grande pro 
duzione di alianti, essendo impegnate altrimenti, si è pensato di tra- 
sformare i piccoli velivoli da turismo privati in velivoli senza motore. 

Prove cseguite in questo senso hanno dato buoni risultati c si sta 
ora lavorando alacremente per trasformare un grande numero di tali 
velivoli. 

Per la marina americana, invece, sono stati costruiti piccoli quanti- 
tativi di alianti fra i quali due per il trasporto di 24 soldati. Essi sono 
idrovolanti e possono essere trainati dai velivoli da combattimento 
della marina stessa. 

Hanno un'apertura alare di circa 34 metri ed un peso totale di 

kg. 5400. 


— 1942, N. 1764. 


Inter-Island Air Service, pag. 415. (Servizio aereo fra isole). 

È stato recentemente inaugurato un regolare servizio aerco fra due 
delle isole portoghesi delle Azzorre e precisamente fra San Miguele 
е Тегесіга. ` 


Television system for fog Flying, pag. 415. (Sistema di televisione per il 
volo nella nebbia). 

Un nuovo sistema inventato c brevettato in America da Harold 
A. Adams di Bakersfield (California) e consistente in uno strumento 
che trasforma i raggi infrarossi in immagini riprodotte su uno scher- 
mo, permette ai piloti di vedere attraverso la ncbbia. 

Questo sistema, come sopra descritto, consiste di una macchina 
fotografica (o cinematografica) clie puó essere posta in un punto qua- 
lunque della fusoliera e che può essere diretta in qualsiasi direzione, 
di una trasmittente televisiva che capta le immagini dallo schermo 
della macchina foto e le trasmette per filo ad un ricevitore televi- 
sivo che ha lo schermo sul cruscotto del velivolo. 

I raggi infrarossi emanati dai corpi possono penetrare attraverso la 
nebbia. Sullo schermo del ricevitore si possono vedere tanto 1 corpi 
fermi che quelli in movimento. 

Sembra che questo sistema possa risolvere molti problemi del volo 
cieco e degli atterraggi. 


— 
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Qui segnaliamo $ libri che la Direzione della Rivista riceve in omaggio, e diamo un breve cenno informativo del contenuto 
di ciascuno; tale segnalazione non implica alcun giudizio. Soltanto di alcuni dei libri che ci giungono, с precisamente di 
quelli che più interessano gli aviatori, pubblichiamo invece una recensione 


italiane. Generale RODOLFO Cor- 
SELLI. Ed. Zanichelli, Bologna, 
1942, vol. 2. L. 80. 


Questi due volumi, che fanno parte 
della nota collana « Storia dell'arte 
militare moderna da Federico II ai 
nostri giorni », sono un'ottima cro- 
nistoria degli avvenimenti bellici 
svoltisi sulle nostre fronti durante 
la passata guerra mondiale e, attra- 
verso opportune considerazioni, pon- 
gono nel loro giusto rilievo — come 
d'altronde era negli intendimenti 
dell'A. e come egli stesso avverte 
nella prefazione — quattro fatti si- 
gnificativi: 1) l'influenza decisiva che 
l'azione dell’Italia, prima con la 
neutralità, poi con l’intervento ed 
infine con la sua vittoria risolutiva, ebbe per il conseguimento del trionfo 
dell'Intesa; 2) l'importanza particolare del nostro scacchiere in rela- 
zione a quelli degli alleati; 3) le maggiori difficoltà e i maggiori sacrifici 
sostenuti dai nostri combattenti in confronto a quelli aftrontati dagli 
altri cserciti; 4) l'orientamento delle nostre operazioni, fino all'ottobre 
1917, verso gli interessi e i fini della guerra di coalizione, con pregiudizio 
dei nostri particolari interessi, 

L'opera è bene impostata ed è ricca di dati e di citazioni. A que- 
sto proposito, a documentare i giudizi di personalità politiche e mili- 
tari nostre e straniere citati nel testo, nonchè a testimoniare la giu- 
stezza dei dati riportati nei duc volumi, avremmo preferito vedere le 
relative indicazioni bibliografiche al completo (autore, titolo della pub- 
blicazione, anno e luogo di edizione, pagina di riferimento), cosa, 
questa, indispensabile in lavori storici del genere. In fondo all'opera 
avremmo anche voluto trovare una bibliografia dei principali volumi 
sinora pubblicati sulla guerra 1915-18. 

Nella revisione del lavoro, infine, sono sfuggite alcune lievi inesattezze: 
per esempio il sottotenente Picco, che conquistò il Monte Nero (I, 114) 
non ebbe per tale epica azione la medaglia d'oro, ma quella d'argento; 
il maggiore Baracca (II, 272), quando perì sul Montello, aveva con- 
seguito la 34* e non la 43° vittoria aerea. 

Alcuni capitoli, com: quelli sull'apprestamento militare e sulla 
disciplina ed addestramento del nostro Esercito alla vigilia dell'entrata, 
in guerra, andavano forse maggiormente sviluppati perché, come & 
noto, le condizioni della nostra attrezzatura bellica influirono notevol- 
mente sugli sviluppi e sui risultati delle nostre prime offensive. Ottimi 
ed esaurienti gli altri capitoli, specialmente quelli sulle battaglie del 
Piave e di Vittorio Veneto e quello, a carattere statistico, sullo sforzo 
e sacrifici affrontati dal nostro popolo e dai nostri combattenti nei 
quattro anni di guerra. 

La nuova pubblicazione del generale Corselli, per la serietà della 
trattazione e per la nobilità degli intenti, merita di essere largamente 
diffusa, soprattutto per le utili considerazioni che la pubblicazione 
stessa contiene. g. m. 


L'uomo vela. Steria e tecnica del vole. PAOLO CARLSON. Un volume di 
pag. 317 con 217 figure nel testo e 48 tavole fuori testo. Editore Ulrico 
Hoepli, Milano, 1943. 

Questo volume, apparso in Germania nel 1937, vede ora la luce nella 
traduzione italiana di G. Bordini ed é destinato a trovare da noi lo stesso 
successo che già incontrò fra i lettori tedeschi. Ne è l'autore un famoso 
divulgatore della scienza, il dott. Carlson, universalmente noto per un 
suo precedente volume di divulgazione della fisica, che da noi è arrivato 
quest'anno alla sua quarta edizione, nella traduzione di Valerio Broglia 
ed a cura dello stesso editore Hoepli. Nella prima parte ГА. si presenta 
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in veste di storico e nella se- 
conda in quella di tecnico. 
Occorre osservare che le due 
parti poco si prestano però ad 
essere riunite in un unico vo- 
lume, dato che si tratta di 
due cose completamente di- 
verse: la storia della realizza- 
zione del volo e la spiegazione 
«senza formule » dei fenomeni 
fisici del medesimo. 

Cominciando da I,eonardo, 
il dott. Carlson passa succes- 
sivamente in rassegna le se- 
guenti figure principali: Sir 
George Cayley, Jacob Degen, 
Henson, Stringfellow, Alphonse 
Pénaud, Otto Lilienthal, Ma- 
xim, Ader, Langley, Кгезз, 
Jato e[Wright. Si potrebbe 
osservare che un cenno avreb- 
bero meritato anche Lana e Borelli e che l'invenzione dell'aerostato avrebbe 
meritato una ра esatta considerazione, senza però rimetter fuori quella 
indebita attribuzione a Leonardo dell'invenzione dell’aerostato, che іп 
questi ultimi tempí ogni tanto vien ritirata fuori dagli storici dell'aero- 
nautica. Si tratta in fondo d'un equivoco sul quale ho già richiamato 
altra volta l'attenzione e che é fondato su un'arbitraria interpretazione 
d'un passo del Vasari nella sua opera Le vite de’ più illustri pittori, scul- 
tori e architetti del 1550, nel quale precisamente così si dice: « ... andò a 
Roma col Duca Giuliano De’ Medici nella creazione di Papa Leone, che 
attendeva a cose filosofiche e massimamente all'alchimia, dove, formando 
una pasta di cera, mentre che camminava, faceva animali sottilissimi 
pieni di vento, nei quali soffiando gli faceva volare per l'aria, ma cessando 
il vento cadevano in terra ». 

Come si vede, in questo passo si parla semplicemente di forme di cera 
ripiene di aria, fatte volare soffiandovi sotto. Ebbene, aggiungendovi 
arbitrariamente che quest'aria era calda, si è fatto di Leonardo il pre- 
cursore di Giuseppe Montgolfier nell'invenzione dell'aerostato ad aria 
calda: senza riflettere che aria calda introdotta in forme sottilissime di 
cera le avrebbe disciolte. 

A parte ció, bisogna riconoscere chc la trattazione del Carlson sulla 
opera di Leonardo intorno al volo per sostentazione dinamica è perfct- 
tamente all'altezza della critica moderna, dato che egli si é potuto valere 
con successo della raccolta degli scritti di Leonardo intorno al volo e rela- 
tivo commento, pubblicata sotto gli auspici del nostro Ministero della 
Aeronautica nei primi del 1936 ed il cui autore viene di sfuggita menzio: 
nato dallo stesso Carlson. 

Degne d'interesse sono anche le considerazioni del Carlson sull'opera 
dei successori di Leonardo, а cominciare da Cayleu, per venire poi a quel 
grande genio dell'aeronautica che fu Alphonse Pénaud, ad Otto Lilien- 
thal e ai Wright. бепопсһе, troppo lungo sarebbe entrare in un parti- 
colareggiato esame delle уейше espresse in proposito dall'autore; basterà 
dire che esse saranno lette da ognuno con profitto. 

Né con minor profitto saranno lette le considerazioni svolte dal Carl- 
son nella seconda parte del suo volume, dove entra ncl suo campo speci- 
fico della divulgazione scientifica. 

Finiremo con alcune considerazioni sulla traduzione, la quale in alcuni 
punti avrebbe avuto bisogno d'una maggior cura o per lo meno di una рїй 
attenta revisione, sia per meglio rendere il senso di alcune espressioni 
dell'originale, біп per dare maggior scioltezza al discorso, in modo da 
avvicinarsi un po’ più al corrente e lucido stile dell'A. Tanto per rima- 
nere nelle prime pagine, dove ГА. comincia il suo discorso su Leonardo, 
il traduttore ha ad esempio tagliato via alcune considerazioni che for- 
mano appunto Й nocciolo del pensiero dell'A. stesso sul significato 
dell'opera di Leonardo. 
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I passi di Leonardo citati in tedesco dall'A., il quale li traduce gencral- 
mente bene, sebbene non manchi qua e là qualche imperfezione, sono ripor- 
tati naturalmente dal traduttore nel testo italiano originale. Se non che 
alcune volte, non avendo forse avuto 1а pazienza di andarli a ricercare 
nella suddetta raccolta degli scritti vinciani sul volo, dove si ritrovano 
tutti, il Bordini li ha ritradotti dal tedesco. Uno di questi, il più visibile 
perchè preposto come motto a tutto il capitolo su Leonardo da Vinci, è 
quello che, per confronto, viene appresso riportato nella traduzione e 
nel testo originale. Bisogna dire che la traduzione italiana è fedele al 
testo tedesco, ma è la traduzione tedesca che in questo caso non è stata 
fedele al vecchio testo italiano. Forse il Carlson avrà trovato un po’ pede- 
stre la frase di Leonardo « scriver si distintamente del nibbio » (che era 
il suo uccello prediletto) e Гауга voluto nobilitare con la frase stereotipa 
della retorica aviatoria « parlare di ali». 

Traduzione della traduzione: 

« Poichè io mi ricordo che nella mia prima infanzia ho sognato una 
volta che giacevo nella culla e che un avvoltoio veniva volando su di me, 
mi apre la bocca e mi accarezza molte volte sopra con le penne, come 
per dimostrare che per tutta la vita avrei parlato di ali». 

Testo originale (pag. 262 de Gli scritti di Leonardo da Vinci sul volo): 

< Questo scriver sì distintamente del nibbio par che sia mio destino, 
perchè nella prima ricordazione della mia infanzia e « mi parea che essendo 
io in culla, un nibbio venissi a me, e mi aprissi la bocca colla sua coda, 
e molte volte mi percotessi con tal coda dentro alle labbra ». R.G. 


Le Russia di Stalin. LUCIANO BERRA. Società Edit. 
Milano. 


L'indagine storica che Luciano Berra sottopone al lettore è una sin- 
tesi veramente interessante del travaglio rivoluzionario del popolo russo, 
iniziatosi nel 1917 con l'avvento di Lenin e giunto, attraverso i procel- 
losi sviluppi, al periodo staliniano. È una sintesi, come egli ci dice nella 
premessa, e non una analisi e presuppone quindi una conoscenza, sia 
pur sommaria, del mondo sovietico, 

Luciano Berra, partendo dagli interrogativi. che assillano insisten- 
temente la mente dei popoli di occidente, cerca di illuminare il fasci- 
noso cnigma, oscuro e profondo della Russia che si appalesa, nella 


Vita e Persicro, 
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forma più contradditoria, sotto la, maschera да!" пишегов aspetti strani 
ed'ingannevoli. In Russia, egli dice, una cosa vista coi propri occhi 
può anche non essere vera; certo che in ogni tempo la Russia ha moe 
strato allo straniero quel tanto di volto che il suo geloso segreto per- 
metteva di mostrare, per il resto essa è rimasta inesorabilmente lontana 
e misteriosa. | 

1.'А., affermato col De Maistre che la rivoluzione conduce gli uomini più 
che gli uomini non la conducano, all'inizio де! primo capitolo $ domanda: 
dove sono stati condotti dalla rivoluzione gli uomini che vent'anpi fa 
finivano nel sangue la dinastia dei Romanov e concludevano tragicamente 
una storia di tre secoli? quale evoluzione si é compiuta sotto l'impulso 
delle idee е degli avvenimenti per cui la Russia di Stalin ci appare con 
volto diverso da quella di Lenin : quale la continuità ed il distacco tra 
la tcoria di Lenin e l'azione di Stalin? dove sta la vera ragione della forza 
di Stalin? 

A tutti questi interrogativi risponde Luciano Berra con un sereno esame 
della realtà che gli avvenimenti giorno per giorno rivelano ai popoli del 
mondo sconvolto dall'immane conflitto. Se un dubbio, соше egli dice, 
esisteva intorno alla solidità del regime di Stalin, la guerra lo ha spaz- 
zato via. La importanza della politica di Stalin e la sua apparente contrad- 
dizione stanno nel fatto che egli ha ridato al popolo russo una coscienza 
nazionalista с, per uso europeo, ha lasciato sussistere il mito dell'inter- 
nazionalismo. In Stalin rivive in vero l'imperialismo di Pietro il Grande, 
nella concezione di una Russia che dalle steppe asiatiche si protende fino 
ai Dardanclli... per questo Stalin ha fatto della Russia un immenso сап. 
tiere, per questo nelle officine, nelle minicre milioni di uomini banno lavo: 
rato e lavorano alla rcalizzazione del sogno dello Гат rosso. I.C. 


Bibliografa germanica. Rassegna mensile. Via S. Margherita a Montici 3, 
Firenze. Prezzo d'abbonamento annuo L. 30, per l'Estero L. 50, un 
fascicolo L. 4. 

Segnaliamo ai nostri lettori l'uscita del primo volume di questa in- 
teressante Rassegna, la quale si propone di agevolare ed informare 
nel miglior modo possibile tutti coloro che si interessano di libri ger- 
manici e di cor tribuire così efficacemente alla collaborazione culturale 
fra l'Italia ө ‘a Germania. ` 
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I NUMERI ARRETRATI 


I seguenti numeri arretrati sono disponibili fino ad esaurimento della scorta e, fino al те luglio 1943, essi avranno 
prezzo doppio del prezzo attuale di copertina, ossia a lire dodici con le spese postali a carico del committente: 


Anno I931 — nn. 2, 5, 6,7, 9, 10, II e 12. 
»  I932 — nn. 5, 7, 8, 9, 11 e 12. 


» 1933 — nn. 1,5 e 10. 
» 1934 — nn. 1, 2, 3, 4, 6, 7, 8, 9 e 10. 

» 1935 — ПП. I, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 e 12. 
» 1936 — nn. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, тое 11. 


» 1937 — nn. 1, 2, 3 е 5. 


Anno 1938 — nn. 1, 5, 7, 9, 10, II e 12. 

» 1939 — nn. 5, 6, 7, 8, 10e 12. 

» 1940 — n. 5. 

» 1941 — nn. 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, IO, II e 12. 

» 1942 — tutti i numeri dell'annata. 
— tutti gli altri numeri arretrati devono considerarsi 
esauriti. 


Dei seguenti numeri la Direzione della Rivista fino a soddisfazione del bisogno е disposta а fare acquisto, pagando 
ciascuna copia completa e in buono stato al prezzo di lire dodici, con le spese postali a proprio carico: 


Anni 1925 e 1926 tutti i numeri. 
Anno 1929 — nn. бей. 


Anno 1931 — n. 3. 


Ð Dopo il 1° luglio 1943 i numeri arretrati avranno prezzo doppio del prezzo di copertina di ciascuno (poichè 
nel corso degli anni il prezzo di copertina ha subito variazioni: fino a tutto il 1932 lire dieci, dal 1? gennaio 1933 
al 31 dicembre 1940 lire nove, dal 19 gennaio 1940 al 30 giugno 1943 lire sei, dal 1? luglio 1943 in poi lire cinque). 


GLI SCHEDARI 


La Rivista Aeronautica pubblica sotto forma di schede 
l'indice sommario della rivista, alcune segnalazioni biblio- 
grafiche e le caratteristiche di velivoli e di motori dei quali 
possegga documentazione, anche fotografica, sufficiente. 

Le schede di tutti e tre i tipi suddetti: 


— sono del formato maggiore fra quelli unificati adot- 
tati dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (Centro di docu- 
mentazione tecnica) e dal Centro Volpi di Elettrologia; 


— sono corredate, a sinistra in alto, dalle cifre della 
Classificazione Decimale Universale; 


— portano a sinistra in basso, insieme alla citazione del 
numero della Rivista Aeronautica cui appartengono, un 
numero progressivo in continuazione. 

In particolare facciamo rilevare quanto segue: 


Schede relative all'indice: 


— l'indice pubblicato in ogni numero е senza sommari 
a differenza di quanto praticato negli anni precedenti; 


— tutti gli articoli, originali o riportati da altre riviste, 
sono in ogni numero specificati con il relativo sommario 
in altrettante schede; 


— а fine di ogni anno viene pubblicato un indice gene- 
rale dell'annata suddiviso a seconda delle rubriche e com- 
prendente anche'il sommario di ogni articolo; 


— Гіпдісе trimestrale non viene рт pubblicato. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, 
al titolo ed al sommario, stanno le indicazioni circa il 
luogo della pubblicazione nella Rivista Aeronautica, la 
consistenza del lavoro (numero delle pagine, delle foto- 
grafie, dei disegni, delle tabelle o simili) e per gli articoli 
riportati da altre riviste, anche l'indicazione della fonte 


originale. 
Le schede potranno essere ritagliate ed eventualmente 


corredate di indicazioni bibliografiche supplementari, 


nello spazio in bianco, in alto a destra. 


Schede relative a notizie su caratteristiche di velivoli e di 
motori : 


— ad ogni velivolo o motore è dedicata una scheda 
doppia о semplice, stampata sul dritto e sul rovescio ed 
opportunamente marginata. Per la scheda doppia è così 
possibile ritagliare il foglio e piegarlo in due secondola 
rigatura centrale: in tal modo ogni scheda si сотропа 
di una facciata contenente la sagoma del velivolo stesso, 
generalmente di fronte, di lato e di pianta, e di un interno 
contenente una o più fotografie del velivolo medesimo; 

— qualora si debbano ripubblicare per rettifica о per 
completamento le caratteristiche di un tipo di velivolo 0 
di motore di cui fu pubblicata la scheda, la scheda nuova 
avrà lo stesso numero progressivo di quella vecchia, ma 
con aggiunta una lettera minuscola dell’alfabeto. 


Schede relative alla bibliografia: 


Di alcune pubblicazioni pervenute alla biblioteca della 
Rivista Aeronautica e che per il loro carattere tecnico 0 
per altri elementi particolari interessino più da presso il 
pubblico aeronautico, intendiamo pubblicare la scheda anzi- 
chè od oltre la normale recensione o segnalazione. Ciò per- 
metterà a chi lo voglia di ritagliare e raccogliere le schede 
in modo da costituire una bibliografia aeronautica essenziale 
delle più notevoli opere di recente edizione. Se la iniziativa 
sarà bene accolta, estenderemo in avvenire la schedatura 
anche ad altre opere di pregio, ma di data meno recente. 

Sul dritto di ogni scheda oltre al nome dell'autore, al 
titolo ed al sommario del lavoro, stanno le indicazioni 
bibliografiche relative alla forma (volume o periodico con 
le relative notizie sul formato, data, ecc.) ed alla consi- 
stenza del lavoro (numero delle pagine, delle fotografie, 
dei disegni, delle tabelle, o simili). Ognuna di queste schede 
di « bibliografia » riporta sul rovescio le stesse indicazion! 
del dritto in lingua tedesca. | 

Accoglieremo volentieri suggerimenti dai nostri lettori 
per migliorare l'attuazione degli schedari. | 
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I QUADERNI AERONAUTICI 


L'Editoriale Aeronautico (Ufficio dipendente dal Ministero dell’ Aeronautica) con il quale la Rivista Aeronautica è 
amministrativamente collegata, edita e mette in vendita estratti dalla Rivista Aeronautica, dalla Rivista di Medicina 
Aeronautica, dalla Rivista di Meteorologia Aeronautica e dalla Rivista di Diritto Aevonautico, sotto il titolo comune: collana 
di « Quaderni Aeronautici »; inoltre nella collana vengono pubblicati anche lavori non già pubblicati nelle Riviste suddette. 

I Quaderni pubblicati sono finora 79; qui si riporta soltanto l'elenco dei Quaderni estratti dalla Rivista Aeronau- 
fica; l'elenco completo puó essere ottenuto gratuitamente facendone richiesta, anche con semplice cartolina postale 
all'Editoriale Aeronautico, via Ripense т, Roma. 


Ecco l'elenco dei Quaderni Aeronautici già pubblicati: 


I. Serie storica: ACCORSI ing. LUIGI, Impiego degli aerosi- | 50. Serie tecnica: PrIOLO D., Statica delle sovrastrutture 
luranti nella guerra 1914-1918 . (esaurito) per piste di volo . ....... L. 2,90 
2. Serie informativa: STIFAN! GIUSEPPE, Gli aerei della 51. бегіе impiego bellico: Cro’ MARIO, Nuove discussioni 
Luftwaffe | . (esaurito) sull'impiego del’ Arma aerea ...... L. 2,50 
3. Serie informativa: PiNTI MARIO, Quadrimotori, bom- | 52. Serie tecnica: LEONI PIETRO, Metodo protettivo per il 
bardieri ed esploratori a grande raggio . . (esaurito) raddrizzamento di астојогортаће di zone di terreno pia- 
| neggiante ы lx ius го lE E. жиш но «арта ense 
4. Serie storica: RoLUTI generale di C. d’A. FRANCESCO, | mE | » 
L'aviazione cooperante nell’uttuale conflitto mondiale | 53. Serie scientifica: TESTA FR., Studio sulla composizione 
а — det gas di scarico in base ai risultati sperimentali e 
di calcolo... ............ № 8— 
5. Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, Studi sul nuovo | | р 
Codice della navigazione in rapporto alla navigazione | 54. Serie storica: JOTTI DA BADIA POLESINE, Un aeronauta 
р a d осы italiano a Parigi nel 1784 .. L. 150 
6. Serie varie: MEcozzi gen. di В. А. AMEDEO, А volo | 55: — ADE ce ten. col. A. A. i 
rasente sul campo nemico жұ” (esaurito) CAFO ACTON UNCI- AEE OGRE: өз i S duce BE LA ES 
7. Serie tecnica: GOTTI ing. A., Sospensioni elastiche 50. m DN GIUSEPPE, 1 12 
«RIV » per motori stellari d'aeroplano . . (esaurito) | : Do даа а 
8. Serie medica: CASELLA col. med. prof. BENEDETTO 57. Serie storica: CAVALLO TIBERIO, Storia e pratica della 
; еп са: CASELLA col | | 2 | f P а ox 
Lesioni varie e criteri di selezione del personale paraca- aerostazione (traduzione di CASTELLANO di pui 
ДШИ. ә eo ee Se, È bue за v ee ods. dus dicem GIUSEPPE) x 5,2 . 5,50 
| 4 А . . s 7 t 
д. Serie tecnica: Boris geom. GIANFRANCO, Fari per atter- 58. Serie qn | prof. е 4 к 
ramento: costruzione installazione impiego . L. 6— progresse: delta medicina dEKOROMNEOO. а ыз» e 
2 А Р Я ba . . > . в 3 N- 
10. Serie giuridica: CANDELA dott. LUIGI, La responsabilità | 59- р toe ie SERE ар Si e: и 
del personale aeronautico nel disimpegno di funzioni ат- 5-7. ізеті per i atterragg10 con v L 
ministrative .............. L. 3— ааа жи чес. © —. 
ala 42,27. E 70. Serie varie: МЕСО221 gen. di B. A. AMEDEO, Sintest 
21. Serie impiego bellico: RANIERI magg. GIUSEPPE, Aerei di questa guerra aerea irs dades 
al servizio della logistica . ....... L. 1— 
. А ; А А . а à , | VIT- 
22. Serie impiego bellico: PrvETTI comandante VALENTINO, | 7! Serie E. bellico: 2 p Ga A Е 3— 
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Come si vede i Quaderni hanno prezzo diverso a seconda della loro mole e non hanno periodicità; tuttavia si accet- 
tano prenotazioni continuative a tutti i Quaderni che saranno pubblicati in un determinato periodo di tempo а scelta de! 
nostri lettori siano o no estratti dalla Rivista Aeronautica; per ottenere tale prenotazione continuativa il lettore сі dovrà 
inviare anticipatamente una somma d'importo a sua scelta ma non inferiore a lire cinquanta, indicandoci da quale 
numero debba decorrere l'invio; noi gli invieremo i Quaderni appena usciti, preavvisando allorchè la somma 1112" 
taci sia prossima all'esaurimento, affinchè, se il lettore lo riterrà opportuno, possa rinnovare la prenotazione CORE 
tiva. Il lettore cui interessi un solo gruppo di argomenti può chiedere la prenotazione continuativa a una о più delle 


serie (tecnica, pilotaggio, impiego bellico, есс.). 


Facciamo presente che nelle attuali contingenze la tiratura di ciascun Quaderno Aeronautico è esigua, cosicchè 
molti di essi sono già esauriti. Il chiederci Ja prenotazione continuativa è perciò, per i nostri lettori, una garanzia di по 
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ITINERARI TRANSCONTINENTALI ORTODROMICI CONFORMI DI L. KAHN 
Ten. col. A. А. RENATO GRASSO 


In queste note chiameremo ortodromiche, secondo 
un uso abbastanza recente nella cartografia nautica, 
quelle proiezioni o rappresentazioni cartografiche nelle 
quali l'orttodromia — linea ideale di minor percorso 
congiungente due punti della sfera terrestre secondo 
un arco di circolo massimo — е rappresentata prati- 
camente con una retta. 

Nelle prime carte usate in aviazione dati i viaggi 
brevi normalmente compiuti con aerei non vennero 
mai applicate proiezioni che permettessero il traccia- 
mento rettilineo della rotta ortodromica. 

Solo per voli relativamente lunghi l'aviatore ricor- 
reva alle carte gnomoniche edite da tempo dai servizi 
idrografici francese, inglese e statunitense. 

Le prime carte utilizzate per il volo, furono derivate 
da normali carte geografiche, o corografiche, o topo- 
grafiche esistenti e opportunamente adattate a scopo 
aviatorio con lievi modifiche e con l'aggiunta, in colori 
vivi e brillanti, della sovrastampa dei particolari che 
potevano interessare la navigazione aerea. 

Tali carte, comprese quelle idrografiche che in pas- 
sato si impiegavano nella navigazione aerea, non si 
prestavano allo studio comparativo degli itinerari 
per lunghi voli, perché il sistema di proiezione non 
consentiva il tracciamento degli archi di circolo mas- 
simo con rette, perché la scala variava troppo rapi- 
damente sulle grandi distanze producendo alterazioni 
dalle quali non si poteva far astrazione e perchè il 
numero dei fogli era sempre notevole. 

Le carte in proiezione di Mercatore, indispensabili 
nella navigazione lossodromica in superficie, richie- 
devano per la navigazione ortodromica l'uso di cal- 
chi, reticolati e di mezzi ausiliari non sempre pratici 
e speditivi. 

I grandi voli transoceanici e transcontinentali a 
carattere commerciale preceduti dalle crociere ita- 
liane isolate o individuali di De Pinedo, Ferrarin, Del 
Prete, da quelle in formazione o collettive organiz- 
zate e dirette da Italo Balbo, dalle transvolate di 
Lindberg, Costes, Le Brix, Mermoz, Bellonte e di 
tanti altri atlantici, nel far riprendere in esame l'uti- 
lita di orientare gli aeronaviganti verso la rotta piu 
breve, rappresentata dall'arco di circolo massimo, 
hanno contribuito ad intensificare gli studi geografici 
e matematici per la creazione di nuove carte a pic- 
cola scala appositamente studiate per il diretto trac- 
ciamento delle rotte ortodromiche, per l'utilizzazione 
dei rilevamenti radiogoniometrici e per la risoluzione 
dei vari problemi di navigazione. 

Cosicché la cartografia, in continuo progresso per 
rappresentare il pià fedelmente possibile la cono- 
scenza della terra e lo stato delle comunicazioni, ha 
dovuto accrescere la precisione delle sue realízzazioni 
per potersi adeguare al continuo evolversi dei sistemi 
di navigazione adottati nei servizi aerei transoceanici 


che, prima della guerra, avevano già raggiunto una 
certa regolarità. 

Le aumentate autonomie e velocità di crociera dei 
velivoli, il perfezionamento dei mezzi aerei, il rapido 
progresso della tecnica aeronautica e delle applica- 
zioni radiotelegrafiche, l'estendersi dei rilevamenti 
radiogoniometrici a grande raggio e del volo senza 
visibilità nell'aviazione militare e civile, portano 
necessariamente gli apparecchi a cercare di seguire, 
nelle transvolate sugli oceani o su vaste estensioni di 
mare e nei lunghi voli attraverso i continenti la rotta 
ortodromica; rotta ideale, pratica, utilitaria quando 
non vi si oppongono ostacoli naturali incontrati: tem- 
peste elettriche, burrasche “magnetiche, condizioni 
aerologiche e metereologiche avverse, scali e rotte 
obbligatori, zone vietate o pericolose al volo, qualità 
dell'apparecchio impiegato, ecc. 

Con la navigazione ortodromica si realizza in effetti 
un risparmio di percorso (e quindi di tempo) che in 
certi casi é notevole anche se la crescente velocità dei 
velivoli spesso ne attenui i benefici, i quali, com'é noto, 
cominciano ad essere veramente sensibili su itinerari 
superiori ai 1000 e ai 2000 chilometri e quando la rotta 
non sia prossima all'equatore e ad unostesso meridiano. 

La differenza in lunghezza tra il percorso o cam- 
mino lossodromico e quello ortodromico, minima nei 
percorsi brevi, cresce con l'aumentare della distanza 
in longitudine del punto di partenza da quella di ar- 
rivo, e, quando questi si trovano nello stesso emisfero, 
con il crescere della latitudine. 

Tale differenza é massima quando gli estremi del 
percorso si trovano alla stessa latitudine. Su una 
distanza di 2000 miglia la differenza tra il percorso 
ortodromico e quello lossodromico è di 20 miglia a 
40? di latitudine, e di 212 miglia a 70° di latitudine. 
Tra New York e Tokio raggiunge le тооо miglia. 

Se poi prendiamo due punti a 45° di latitudine 
distanti 10.000 chilometri e la cui rotta piü corta passa 
per un polo geografico, l'allungamento per lossodro- 
mia è considerevole, superiore al 41 % della distanza. 
Infatti la lossodromia, che in questo caso coincide 
con il parallelo, misura km. 14,140. 

Senza arrivare a questi casi limite, molte volte 
si riscontra un allungamento dal то al 20 %. 

La navigazione per circolo massimo conosciuta in 
marina da circa un secolo ha avuto già il corredo di 
carte idrografiche adatte per il tracciamento e per la 
misura di rotte, ortodromiche,!) la cui pubblicazione, 
per alcune, risale a circa sessant'anni or sono. 


9 Le misure delle distanze possono essere eseguite sulle 
carte di proiezione gnomonica mediante costruzioni sem- 
plici indicate da Hilleret (1874), da G. Pellehn (1917), 
da Funler (1919) negli Annalen der Hydrographie e spesso 
seguendo istruzioni riportate sullecarte medesime (tedesche, 
americane e su quella italiana del colonnello Galante). 


4 | GRASSO 


Fra queste ricorderemo: 
a) le carte italiane: 

Carta delle regioni Artiche (in proiezione gnomonica) 
costruita e disegnata per i voli al Polo compiuti dai 
dirigibili italiani e ormai introvabile. 

Carta marina тоз: - Oceano Atlantico Settentrio - 
nale con l'America Nord-Orientale e l’ Europa al 
I : 12.000.000, in proiezione conica conforme di Lam- 
bert, che l'Istituto Idrografico della R. Marina ha 
derivato nel r933 dalla carta idrografica americana 
п. 3070. 


b) le carte francesi: 

Carte pour la Navigation par l'Arc de Grand Cercle 
di G. Hilleret: 

I foglio — n. 3680. Océan Atlantique (1879) 

2 foglio — n. 3681. Mer des Indes (1879); 

3 foglio — n. 3682. Océan Pacifique (1879) che 
hanno rispettivamente per centro di proiezione l'in- 
crocio dell'equatore terrestre figurato dalla linea oriz- 
zontale che occupa la metà del foglio, con i meridiani 
309, 85? e 1400, . 

5803. Planisphére pour la détermination des routes 
ortodromiques (1920); 

5603 bis. Détermination des routes orthodromiques di 
М. L. Favé — Grafico п. I; 

edite dal Servizio Idrografico della Marina Francese. 

Il calco Favé, che consente il tracciamento га- 
pido degli archi di circolo massimo sulle carte di 
Mercatore, è costituito da una serie di sinusoidi rap- 
presentanti in proiezione cilindrica isogonica di 
Mercatore, le ortodromie aventi in comune i nodi 
equatoriali e variamente inclinati (di 59 in 59) sul- 
l’equatore. 

Segnati sulla carta Mercatoriana i punti estremi del- 
l’ortodromia che si vuole tracciare, si fa scorrere il 
calco Favé su detta carta, tenendo coincidenti le linee 
equatoriali fino a che i detti due punti vengono a tro- 


varsi sulla stessa sinusoide: questa rappresenta l'orto- 
dromia. 


c) le carte inglesi: 

Gnomonic Chart for Facilitating great. Circle Sailing: 

II. North Atlantic — al 1 : 13.000.000 (1914); 

18. South Atlantic and Southern Oceans — а] 
I : 13.000.000 (1914); 

42. North Pacific — al 1 : 20.000.000 (1914); 

53. South Pacific апа Southern Oceans — al 
I : 20.000.000 (1914); 

132. Indian and Southern Oceans — al 1 : 32.000.000 
(1914); edite dall’ Hydrographer of the Navy Admi- 
ralty — Londra SW. т. 


d) le carte americane: 
Great Circle Sailing chart: 
1280. North Atlantic Ocean (1891 — 2a ed. того); 
I281. South Atlantic Ocean (1891 - 25 ed. 1920); 

. North Pacific (1891 — 2a ed. 1920); 
. South Pacific Ocean (1891 — 28 eg. 1920); 
. Indian Ocean (1891 — 2% ей. 1920) 


Japan including the Routes іо the Atlantic and Pacific 
ports of the United States (1929) edite dall’ « United 
States Navy Departement — Hydrographic Office ». 


e) le carte gnomoniche tedesche: 
D. 1952. Grosskreiskarte des Sudatlantischen Ozeans; 
D. 1953. Grosskreiskarte des Indischen Ozeans 


D. 1954. Grosskreiskarte des М ordlichen Stillen 
Ozeans; 
D. 1955. Grosskreiskarte des на! ichen Stillen 


Ozeans; edite dall’ « Oberkommando der Kreigesma- 
rine », Berlino 1940. 

А queste carte vanno aggiunte altre speciali, pure in 
proiezione gnomonica, costruite e utilizzate per il 
tracciamento dei rilevamenti radiogoniometrici affin- 
ché si possa determinare il punto dopo aver rilevato i 
radiofari: 

cinque pubblicate dall' Inghilterra: 

a) The eastern shores of North Atlantic Ocean; 

b) South coast of Ireland to Malta; 

c) Mediterranean sea cast of Malta; 

d) The Azores to Gibaltar: 

e) Strait о} Belle Isle to Florida Reefs; 


иза degli Stati Uniti: 
Radio Compass Chart, East Casta of North America; 
Newfoundland to Strait of Florida; 


due dall'Ammiragliato germanico: 

carta n. 8 (1923) che rappresenta una parte del 
Mare del Nord con l'indicazione delle direzioni dei 
rilevamenti delle stazioni radiogoniometriche delle 
coste tedesche, inglesi e danesi; | 

carta п. 7 (1926) che fornisce le stesse informazioni 
е situazioni per la parte Sud del Mar Baltico; 


una danese: la carta 16° Radio Peilkarta Shagerrak 
Kattegat (1923); 


ила canadese: la Carta «С» - Strait of Belle Isle 
to Cape Sable del Servizio Idrografico di Ottawa, nella 
quale le rose dei venti modificate sono disegnate solo 
quando la distanza delle stazioni radiogoniometriche 
dal centro di proiezione é suscettibile di rendere sen- 
sibili le deformazioni angolari. T 

Tali carte prima impiegate anche per lo studio dei 
grandi voli sono ora completate e spesso sostituite 
nella pratica con altre costruite espressamente per la 
navigazione aerea: | 

а) Carta gnomonica dell' Atlantico centrale in proie- 
zione meridiana, con raggio terrestre, mm. 536; punto di 
contatto latitudine o = Оо, longitudine 2 = 30° ovest, 
costruita e pubblicata dall’ Istituto Idrografico della 
R. Marina su indicazioni del colonnello ing. Galante. 

b) Carta n. 3074 — Great-cercle chart United States, in 
proiezione gnomonica — scala approssimata al punto di 
tangenza (lat. 40° nord e, long. 96° ovest) 1: 5.094.000 
edita dal Department of Commerce U. S. A. — Coas 
and Geodetic Survey. 

с) Deutsch Seewarte — Gròsstkreiskarten fur 
vigation, compilata dal dott. A. Schumacher ni 
Г Osservatorio Marittimo Tedesco, disegnata 
Von J. Harbeck, edita da Gustav A. Schmidt PA 
J. Kóhnier, Geogr.-Lithogr. Anstalt) Hamburg 33, Т 
1929 е ristampata nell'agosto 1930 in quattro fog Е 

foglio 1. № ordpolargebiet (іп proiezione e 
grafica polare), scala r:16.2 50.000 (raggio mm. ee 

foglio 2. Nordatlanticher Ozean, che ha per base , 
carta gnomonica zenitale dell’Ammiragliato Britannic 
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con centro di proiezione: 40? nord di latitudine e di 45° 
ovest di longitudine, scala t :1 3.300.000 (raggio mm. 449); 

foglio 3. Mittler Atlantischer Ozean (in proie- 
zione gnomonica equatoriale) con centro di proie- 
zione: o? di latitudine e зоо di longitudine ovest, 
scala 1:29.300.000 (raggio 217,5 millimetri); 

foglio 4. Asien und Europa (in proiezione gno- 
monica zenitale) con centro di proiezione: 309 Nord 
di latitudine e 759 est di longitudine, scala 1:31.000.000 
(raggio mm. 205,5). Esso si puó, volendolo, convenien- 
temente attaccare al foglio 2. 

П foglio 4 abbraccia un'estensione di superficie 
terrestre molto vasta e mai finora rappresentata in 
proiezione di gnomonica centrale. 

À differenza delle citate carte inglesi, americane, fran- 
cesi e tedesche dell'ammiragliato germanico, le carte 
tedesche del dott. Schumacher dimostrano a grandi 
linee l'orografia con tinte altimetriche e l'idrografia ri- 
cavat? dalla « Carta Generale batimetrica degli Oceani » 
del principe Alberto di Monaco che serve di fondo 
per la costruzione della Carta Aeronautica di Base. 1) 

Per quanto alcune derivino da carte idrografiche 
sono, rispetto a queste, pià complete nel fondo plani- 
metrico e altimetrico e piü ricche di schiarimenti, 
istruzioni e notazioni esplicative per l'uso pratico 
(tracciamento delle rotte, rilevamenti radiogonio- 
metrici e calcolo delle distanze). 

d) Gli Itinerari ortodromici conformi transcontinen- 
tali di Louis Kahn che costituiscono la più geniale 
e pratica carta isogona per la navigazione ortodromica. 
De’ suoi principi e delle sue proprietà ci occuperemo 
ampiamente in queste note. 

Il Kahn è riuscito infatti a realizzare, fin dal 1928, 
una carta conforme o autogonale (essendo costruita 
in proiezione cilindrica modificata di Mercatore) utile 
per la navigazione lungo i percorsi fra punti ben sta- 
biliti della superficie terrestre. Essa permette, con 
errori praticamente trascurabili, il tracciamento delle 
ortodromie, dei rilevamenti radiogoniometrici, la 
determinazione astronomica del punto e la risoluzione 
speditiva dei problemi riguardanti l'aeronavigazione. 

L’artifizio adottato consiste nel sostituire all’equa- 
tore — asse fondamentale della carta — una qualsiasi 
circonferenza massima di riferimento. Il Kahn anzichè 
applicare il cilindro tangente lungo l'equatore terrestre 
come nella proiezione cilindrica isogona di Mercatore 2) 
lo considera tangente al circolo massimo che congiunge 
il punto di partenza con quello di arrivo dell'itinerario 
rappresentato in ogni carta. Invece di mandare all’in- 
finito i poli geografici (come nella carta di Mercatore) 
il Kahn manda all'infinito i due poli fittizi del circolo 
massimo preso come pseudo equatore di riferimento 
cioè i due punti della terra che sono più lontani da 
detto circolo e che perciò non interessano. 

Pertanto ogni carta del Kahn vale per un solo iti- 
nerario, perchè l'andamento delle curve rappresen- 
tanti il reticolato e delle lossodromie cambia con il 
variare della posizione geografica dei detti punti 
estremi della rotta, la cui congiungente (cerchio mas- 
simo di tangenza) costituisce l'equatore della carta o 
linea di alterazioni nulle. 

Il metodo di rappresentazione cartografica del Kahn 
teoricamente non costituisce una novità. Esso è 


conosciuto anche tra i geografi fin dal secolo XVIII 
con il nome di proiezione cilindrica isogona obliqua 0 
trasversa, che venne studiata per ovviare agli conve- 
nienti della carta di Mercatore. Le lossodromie, rap- 
presentate da rette nella proiezione di Mercatore, non - 
lo sono pit nella proiezione cilindrica trasversa. 3) 

Per evitare equivoci nella denominazione di questa 
proiezione detta anche di Gauss, ricorderemo i vari 
nomi con i quali essa è indicata nei trattati di geodesia 
e di cartografia pubblicati dal 1772 ad Oggi: proiezione 
conforme trasversa di Mercatore o protezione cilindrica 
isogona trasversa о proiezione cilindrica ortomor[a di 
Lambert. | 

Nel caso specifico in cui il circolo massimo di rife- 
rimento o di tangenza sia un meridiano anziché l'equa- 
tore vero, il sistema di rappresentazione viene deno- 
minato nei trattati di cartografia proiezione cilindrica 
isogona inversa О meridiana о proiezione inversa di 
Mercatore, della quale fece uso Gauss non a scopo di 
rappresentazione geografica, ma per ridurre i calcoli 
geodetici a quelli di semplici formule della geometria 
piana. Il primo a considerare l'inversione delle proie- 
zioni cilindriche fu Lambert. 

Con questa ultima proiezione sono costruiti gli 
itinerari delle regioni polari (fig. 2) nei quali, in 
vicinanza ai poli le deformazioni sono piccolissime, i 
meridiani e i paralleli terrestri sono rispettivamente 
rappresentati con grande approssimazione, mediante 
rette e circonferenze o più precisamente i paralleli 
possono essere in pratica considerati come ellissi con 
piccolissime eccentricità. 

Per opinione quasi unanime di tutti i navigatori delle 
regioni artiche la cartografia polare fino a poco più 
di un decennio rendeva complicata e faticosa la deter- 
minazione delle rotte. L'applicazione della carta in- 
versa di Mercatore ha portato un notevole contributo 
nella soluzione dei problemi interessanti la naviga- 
zione artica e antartica. 

Gli errori angolari e lineari nelle misure effettuate 
sugli itinerari del Kahn sono pressochè trascurabili 
e in ogni caso inferiori agli stessi errori normali dei 
comuni procedimenti e istrumenti di misura. 

Poichè i meridiani e i paralieli non sono più rappre- 
sentati con linee rette come sulle carte di Mercatore, 
ma con delle curve complesse, il riporto delle rette di 
altezza proveniente dalle osservazioni astronomiche 
sarà sensibilmente meno pratico. 


Rivista Aeronautica, n. 7, luglio 1942. — 

V Sarà bene ricordare tutte le denominazioni con le 
quali viene indicata tale proiezione nei testi di Lu 
e di geometria. La pron cione di Mercatore О MEO : 
cilindrica tsogonica che in marina si dice anche delle : 
імдіпі crescenti è definita dal Tissot, principe della i 
tografia francese, proiezione cilindrica autogonale e 5 
Gauss proiezione cilindrica conforme. Essa conserva а 
‘oni punto е рег qualunque direzione uscente da un pun 

‘© angoli della sfera terrestre. | | ше 

~ ente è la più usata іп navigazione perché o : 
la poSsicu.ca di tracciare le lossodromie della stera e 
rette. L'olandese Gerardo Kramer (latinizzato: Mercatore 
la derivó dalla proiezione cilindrica pura nel а Є 

? Nella pratica raramente occorre tracciare loss bi 
mie sulle carte del Kahn. Ouando se ne presenta nnn 
sione il tracciamento si effettua per punti dei quali s! ric 5 
vano le coordinate da una carta di Mercatore oppure А 
determina con il calcolo (formule де! parallelo medio 
equazione della lossodromia). 
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L'obiezione che normalmente si fa al metodo Kahn 
é di richiedere l'allestimento di molte carte particolari 
per coprire la superficie terrestre, perché in effetti 
occorre stabilire una carta per ciascun viaggio e meglio 
per ogni circolo massimo adottato come asse equato- 
riale dell' itinerario. 

L’osservazione, giusta in teoria, praticamente non ha 
molto valore perché il numero delle grandi rotte aeree 
mondiali di percorso abituale é poco 
elevato. Inoltre ogni carta del Kahn 
abbraccia una larghezza di 30? estesa 
a tutta la lunghezza dell'asse o cer- 
chio massimo di tangenza e copre no- 
tevole parte della superficie terrestre. 
Volendolo con sei carte si puó riuscire 
a rappresentare la superficie terrestre. 

Per quanto riguarda la teoria di 
costruzione, l'uso e impiego pratico 
degli itinerari del Kahn ci limiteremo 
a riassumere, fin dove sarà possibile, 
le varie e chiare istruzioni, notizie 
descrittive гппеззе alla carta (foglio А) 
e le monografie particolareggiate presentate alla « Aca- 
démie de Scir · ‘es » sull'argomento, che ГА. ci ha cor- 
tesemente for, .co in uno dei primi incontri durante 
le s- della Sottocommissione per la Cartografia, 
costita in seno alla Commissione Internaziondle 
per la Navigazione Aerea (C. I. N. A.), nella quale egli, 
ingegnere del genio navale a riposo, rappresentava, 
in veste di esperto, il Ministero dell’Aria francese 
presso il quale si trovava impiegato. 

In queste note non entreremo nei particolari delle 
formule, degli sviluppi matematici e delle leggi fun- 
zionali concernenti la natura e la proprietà del sistema 
di proiezione ideato dal Kahn. Ci limiteremo ad enun- 
ciarne l’oggetto, i vantaggi, le critiche e a dare un 
cenno informativo sulle deformazioni lineari e angolari. 
In detti fascicoli il Kahn, per una migliore comprensione 
di criteri e principi matematici su cui è basata la sua 
carta, ritiene opportune alcune semplicidefinizioni preli- 
minari di geografia astronomica in appresso elencate: 

«L'intersezione della sfera terrestre, con un piano 
contenente il centro, è un circolo massimo. 

Sulla sfera il circolo massimo costituisce il percorso 
più breve da un punto ad un altro (ortodromia). Cia- 
scun circolo massimo è definito per due de’ suoi punti. 

I meridiani della sfera costituiscono l'insieme di 
tutti i circoli massimi passanti per i poli. 

Tra i paralleli di latitudine solo l'equatore e un cir- 
colo massimo. 

In generale sulle carte il circolo massimo é rappre- 
sentato con una curva e non con una retta, ne con- 
segue che una retta sulla carta non rappresenta il 
percorso piü corto da un punto ad un altro. 

La sfera non può essere rappresentata su un 
piano che in virtù di convenzioni. Ogni modo di 
rappresentazione o proiezione corrisponde perció a 
una convenzione о a uno scopo particolare v. 

Oggetto, definizione e costruzione delle carte Kahn. – Le 
carte Kahn, che evidentemente non possono tener conto 
dello schiacciamento terrestre. hanno per oggetto: 

a) la rappresentazione autogonale (cioè senza 
deformazioni angolari) di itinerari alla scala 1:10°, e 


FIG. 3 


con una variazione di scala ridotta su tutta la estensione 
della carta (errore massimo 1,7 % ai bordi dei fogli); 

b) la rappresentazione con una retta del più breve 
percorso fra due punti; 

c) lo studio dei grandi itinerari, la risoluzione 
speditiva, senza bisogno di tavole e di calcoli com- 
plicati, dei problemi di navigazione, in essi compresi 
le misure azimutali (facili come nelle carte di Merca- 
tore), la determinazione radiogonio- 
metrica della rotta e della posizione, 
nonchè la determinazione astronomica 
del punto; 

d) le misure di azimut saranno 
effettuate pressapoco con la stessa fa- 
cilità e rapidità impiegata su una 
comune carta nautica, perchè i meri- 
diani sono praticamente delle rette, 
grazie alla proprietà delle curve che 
li rappresentano di avere un punto 
d’inflessione sulla circonferenza mas- 
sima presa per base. 

Il Kahn dà la seguente definizione 
delle sue carte dalla quale risultano le loro proprietà: 

sia da rappresentare, per esempio, la regione degli 
itinerari interessanti il tragitto Europa-India-A ustra- 
lia (Itinerario В, fogli n. 1, 2, 3, 4). 

Consideriamo il circolo massimo С (fig. 3) che 
attraversa detta regione in tutta la sua estensione 
e abbassiamo, da un punto generico della sfera A, 
un arco di circolo massimo АГ perpendicolare al 
cerchio C. | 

Sia J la sua intersezione соп С. Sia О una origine sul 
cerchio C. Ogni punto, А compreso, può essere defi- 
nito dalle distanze 


OI = X ТА = Ү 
corrispondenti alle coordinate sferiche del punto. 
Costruiamo ora la carta: sia << la scala (fig. 4). 


Prendiamo due assi di riferimento Ох e Оу е defi- 
niamo l’immagine del punto А per mezzo delle due 
coordinate x e y tali che: 


indicando con f una funzione da determinare. 

Un primo risultato pratico è già ottenuto, qualunque 
sia la funzione /. 

Supponiamo che l’origine O sia Parigi (Le Bourget), 
e che il circolo massimo C congiunga Parigi a Melbourne 
e che il punto A sia Praga. 

Allora la distanza OI = x rappresenta la proiezione 
sull'asse Le Bourget-Melbourne della distanza Le 
Bourget-Praga. 

In una tale rappresentazione della terra l'asse Ох 
permetterà dunque di confrontare le varianti di un 


о I meridiani e paralleli della carta del Kahn, sono rap- 
presentati con curve complesse, studiate per la prima 
volta nel 1847 da J. Barthet negli Annales Maritimes, 
studio che è stato ripreso e completato da Е. Guyou 
negli Annales Hydrographiques (1901) е nell Admiralty 
manual of navigation (1922). 
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itinerario seguendo una base comune: la rotta più 
breve dal punto di partenza a quello di arrivo. 

Per trasformare questa rappresentazione in una 
carta utilizzabile per la navigazione è inoltre necessario 
che gli angoli siano conservati (isogonismo). E nota 
infatti l'importanza della misura degli angoli nella 
determinazione delle rotte e dei rilevamenti. 

La funzione / (Y) é precisamente stata scelta dal 
Kahn in modo che l'esattezza nella rappresentazione 
degli angoli sia assicurata rigorosamente. 

Si dimostra che solo la legge seguente (quella adot- 
tata da Mercatore per la costruzione dei planisferi che 
hanno per asse fondamentale l'equatore) é conve- 
niente: 

y = E Lg. n. tang (= + i) 
il simbolo Lg. n. designa il logaritmo neperiano o 
naturale. 

La carta é allora interamente determinata con la 
prima e quest'ultima formula rappresentante le rela- 
zioni di corrispondenza tra i punti della sfera e i 
punti del cilindro, come per lo sviluppo cilindrico 
isogonico o planisfero di Mercatore e che si ripetono 
qui appresso: 


Da queste due proprietà fondamentali: 
ortodromia (cerchio di base rappresentato con 
lievissimo errore da una retta alla scala della carta); 
autogonalità o isogonia (conservazione rigorosa 
degli angoli); 
risulta che, in vicinanza dell'asse, la rappresen- 
tazione dei luoghi si effettua senza deformazione 
sensibile e che di conseguenza 1 valore relativo delle 
distanze sulla superficie della terra e degli angoli е 
rispettato sulla carta. 
Si dimostra in effetti che in vicinanza dell'asse la 
carta è praticamente ortodromica. Pertanto: | 
а) la retta della carta, che congiunge due рип 
terminali, indica molto sensibilmente la rotta ріп 
breve dall’uno all'altro; Ne 
b) si potranno effettuare sulla carta le operazioni 
relative alla navigazione, compresa la lettura diretta 
degli angoli di rotta, come se la terra fosse piatta. 


Beninteso, dichiara ГА. queste proprietà non val 
&ono per tutta l'estensione della terra, cid che farebbe 
supporre che la sfera possa essere « applicata » su un 
piano, ma essa é valevole praticamente per una di- 
stanza di 15° dall'asse di riferimento, cioè per 1666 
chilometri da una parte all'altra di esso. 

I meridiani delle carte Kahn risultano linee assai 
prossime alla retta, con un punto di inflessione ove 
essi tagliano l'asse di riferimento (circolo massimo di 
base) e con convergenza verso i poli; il loro raggio di 
curvatura é infinito. I paralleli terrestri e le lossodro- 
mie sono rappresentati generalmente da curve com- 
plesse, trai.ttorie ortogonali delle precedenti, 

Come si costruisce la carta. ~ Per quanto riguarda il 
modo di costruire i suoi itinerari il Kahn é parco di 
insegnamenti pratici e di spiegazioni. 

Abbiamo desunto рт complete istruzioni espli- 
cative da una comunicazione presentata all'Accade- 
mia di Marina il 14 dicembre 1928: Sur une extension de 
la projection de Mercator — Les nouvelles cartes aériennes, 
nella quale ГА. si limita semplicemente a quanto segue: 

« Le canevas de ces cartes est fait des orthodrc- 
mies comprises entre l'équateur et le paralléle de 15° 
de latitude. Une orthodromie compléte comprenant 
4 segments égaux ou symétriques, le calcul se borne 
à avoir défini, une fois pour toutes, les ordonnées des 
orthodromies issues d'un point de l'équateur et com- 
prises dans un rectangle ayant 90° de l'equateur en 
longueur et 15? de largeur. 

On les cote en distance de façon à pouvoir tracer les 
paralléles, on peut d'ailleurs les tracer aussi directe- 
ment, mais je n'insisterais pas sur ces points qui relè- 
vent de l'exécution шеше de la carte ». 

Riassunto delle proprietà delle carte Kahn. - Le carte 
Kahn rappresentano delle striscie o zone di superficie 
terrestre di circa 3333 chilometri (30? di larghezza) in 
condizioni tali che la misura degli angoli si effettua 
senza deformazioni, che la retta rappresenta liti- 
nerario più breve fra i due punti estremi dell'itine- 
rario e che la scala è sensibilmente costante. Ogni iti- 
nerario costituisce una rappresentazione della terra 
fedele come una striscia di planisfero a cavallo o nelle 
vicinanze dell'equatore. 

È facile rendersi conto che spostandosi parallela- 
mente all’asse di riferimento si allungherà maggior- 
mente il percorso ortodromico. Se invece ci si sposta 
normalmente all'asse, non si commette nessun errore. 

Supponiamo che la rotta sia parallela all’asse e a 
700 chilometri da questo. Per una distanza di 5000 
chilometri si allungherà il percorso di 3560 metri, 
cioè del 0,0712 %. Perchè l'allungamento raggiunga 
l'1% bisogna che la rotta sia di 10.000 chilometri 
precisamente a 15° da detto asse. Si tratta di limiti 
tollerabilissimi. La carta dal punto di vista della scala 
può essere perciò considerata come un piano.  — 

La scala uniformemente adottata sull'asse di riferi- 
mento di ciascuna striscia è di 1:10.000.000, ad ecce- 
zione dell'itinerario « Europa-America del Sud» nel 
quale, oltre i tre fogli al 10.000.000, vi è un foglio 


? Nella regione media della carta la differenza О. 
lare fra l'ortodromia tracciata sulla carta ad un punt 
distante km. 1111 e la direzione reale è di circa 8 20. 
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particolare «Saint Louis-Porto Praia» alla scala di 
1:2.000.000. | | 

Come nelle carte di Mercatore la scala delle distanze 
é quella tracciata ai lati marginali sinistro e destro 
dell'itinerario. Essa praticamente può considerarsi 
costante. 

La fig. 5 rappresenta l'itinerario Europa-India- 
Australia (rotta delle Indie) seguendo il planisfero e 
seguendo la carta Kahn. 

Tale itinerario nel planisfero in proiezione di Mer- 
catore é limitato da due linee sinusoidali, nella carta 
Kahn da due rette parallele. 

Le due rappresentazioni delle coste del Pacifico (fig. 6) 
hanno la stessa scala. Le linee a tratti misti indicano 
l'asse della carta del Kahn e i limiti della zona a 15? 
dall'asse. L'ovale inferiore ё limmagine del bordo 
inferiore della carta Kahn. I due semiovali del bordo 
superiore costituiscono l'immagine del bordo superiore. 


Numero delle carte necessarie per la rappresentazione 
della superficie terrestre. - Guardando un planisfero se 
ci si limita a costruire una carta che comprenda 15° di 
larghezza da una parte all'altra dell'equatore, si ha 
l'impressione di lasciare una larga zona non coperta. 

Non é altro che l'illusione dovuta al notevole in- 
grandimento di scala verso il polo. 

Ogni carta, abbiamo visto, costituisce una striscia 
di 30? di larghezza. 


Em: 
1 ^ 4 
MM д Юн 


г 
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Supponiamo di voler coprire tutta la superficie ter- 
restre con striscie di detta larghezza irradiantesi da 
un punto ad esempio Parigi. 

Attorno a Parigi e al suo antipodo vi sarà sovrab- 
bondanza di carte mentre sul cerchio massimo, di cui 
Parigi é il polo, si potranno avere dei vuoti. Ciascuna 
striscia di 30? taglia due volte il cerchio. Ne occorrono 
preció 300 

2 X 30 
nenti, gli oceani, le regioni polari e le regioni inacces- 
sibili. 

Praticamente se si vogliono fare striscie complete 
ne occorreranno meno. 

Ciascuna striscia copre in effetti un quarto della su- 


perficie terrestre: esattamente 529. (o sen 15°) della sfera. 


= 6. Cosi si troveranno coperti i conti- 


Non é il caso di considerare questo problema in 
senso assoluto. 

Occorre costruire le carte per gli itinerari piü fre- 
quentati coprendo il fascio delle rotte possibili. 


ELENCO E DESCRIZIONE DEGLI ITINERARI. — Gli iti- 
nerari finora costruiti che in appresso si elencano 
sono editi da Blondel la Rougery, Rue Saint Lazare, 
7-Paris, una delle più importanti case d'Europa 
specializzate nelle forniture di carte e pubblicazioni 
aeronautiche. Fin dal 1929 venne pubblicato il primo 
itinerario, l'F-Ewropa America del Sud. 
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FIG. 5 — ITINERARIO B: « EUROPA-INDIA-AUSTRALIA э SULLA CARTA DI MERCATORE 
E SU QUELLA DEL KAHN 
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FIG. Э — ITINERARIO Г: «COSTE DEL PACIFICO » SULLA CARTA DI MERCATORE 
Е SU QUELLA DEL KAHN 


I е2; У) Punto astronomico- 
latitudini elevate — fogli 1, 
2, 3; Z) Punto astronomico- 
latitudini medie — fogli 1, 2, 3. 

Gli itinerari dal B alla M 
compresi sono presentati in 
modo uniforme in fogli che si 
possono riunire. Essi hanno 
quasi sempre una porzione 
di carta sovrapposta o co- 
mune. I fogli hanno dimen- 
sioni tali che permettono di 
essere contenuti in un nor- 
male portacarte. 

Le indicazioni relative ai 
tagli e al quadro di insieme 
degli itinerari sono ripor- 
tate sopra ciascun foglio e 
dovranno essere scrupolosa- 
mente osservate. 

Per ridurre l'influenza del. 
la deformazione della carta 
dovuta alla temperatura e al- 
l'umidità ciascun foglio porta 
un reticolato di 10 centime- 
tri, inciso sulle matrici. 

La continuità di questa 
quadrettatura deve essere ri- 
spettata nella riunione o at- 
tacco dei fogli, anche se, in 
seguito alle deformazioni del- 
la carta risultassero difficoltà 
di coincidenza lungo le linee 
di taglio. 

Il quadro d'insieme (figu- 
re 7 e 8) indica la riparti- 
zione degli itinerari in fogli 
e la numerazione di questi, 


Ogni itinerario è individuato con una lettera del- nonchè le zone coperte da ciascuno di essi. 
l'alfabeto ed è suddiviso, a seconda delle regioni rap- Le zone coperte sono inoltre figurate in una specie 
presentate in т, 2, 3 o 4 fogli che si collegano con op- di quadro d'unione tracciato su un [planisfero (fig. 9). 
portune e adeguate sovrapposizioni lungo i lati minori. Questo indice grafico d'insieme permette di vedere 

Itinerari : l'andamento curvilineo che gli itinerari avrebbero 


A — Notice descriptive. Instruction. Emploi; 

В - Europe-Indes-Australie (foglio 1, 2, 3, 4); 

С - Europe-Amérique du Nord (foglio т e 2); 

D - Etats-Unis-Brésil (foglio 1 e 2); 

E - Acgores-Congo-Madaga scar (foglio 1 e 2); 

Е - Europe-Amérique du Sud (foglio I, 2, 3); 

С - Europe Centre—A frique (foglio те 2); 

Н - Europe-Chine-Japon (foglio те 2); 

I - Cétes du Pacifique (foglio 1, 2, 3, 4); 

J ~ Le Caire-Le Сар (foglio 1 e 2); 

К - Amérique du Sud—Péle Sud (foglio I, 2, 3); 

1, - Australie-Póle Sud (foglio 1, 2, 3); 

M — Mer du Nord—Péle Nord-Mer de Béring (fo- 
glio 1, 2, 3). 


Sono infine edite le striscie о carte seguenti data la quadro cartografico; 


grado. 


modi diversi: 


nella proiezione di Mercatore, nonchè le loro varie 
zone di sovrapposizione. 


RETICOLATO E COORDINATE GEOGRAFICHE. - Il reti- 
colato geografico, elemento di inquadramento delle 
figure della superficie sferica, è tracciato di grado in 


L'asse della carta è indicato di ro centimetri in 10 
centimetri con delle crocette di riferimento. | 

Le longitudini sono contate а partire dal meridiano 
internazionale di Greenwich e graduate in quattro 


in gradi (nel modo abituale delle longitudini) dà 
o? – 180°, verso Est e verso Ovest sulla parte interna 
dell'incorniciatura orizzontale o bordo superiore del 


frequente necessita di procedere alla determinazione in ore - da о a 12, sulla parte esterna della stessa 
del punto: orizzontale superiore; 
W) Punto astronomico all'Equatore — foglio unico; in gradi — da o? a 360°, crescenti verso Ovest, 


X) Punto astronomico. Osservazioni meridiane — fogli sulla parte interna dell'orizzontale inferiore del quadro; 
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in ore – da o a 24, crescenti verso Ovest sulla 
parte esterna dell'orizzontale inferiore del quadro. . 

Quest’ultima graduazione е destinata alla deter- 
minazione astronomica del punto e permette di indi- 
viduare un astro mediante il suo angolo orario. 

Le latitudini sono portate sui limiti o bordi verti- 
cali del quadro e ripetute, secondo i bisogni, lungo 
meridiani particolari nell'interno della carta. 

Alcune varianti sono state apportate a questo dispo- 
sitivo generale nel caso che l'orientamento della carta 


sia Nord-Sud. 


SCALE. — Le scale grafiche multiple (che danno le 
lunghezze grafiche a ciascuna latitudine) sono situate, 
in numero di quattro, nel margine inferiore della carta. 
Servono per i diversi casi di determinazioni che si 
possono presentare e sono rappresentate: 

in gradi e minuti per la determinazione astro- 
nomica del punto; 

in chilometri; 

in miglia terrestri (l'inglese «Statute mile» di 
m. 1609, 35); 

in miglia nautiche о marittime corrispondenti а 
un minuto di grado (m. 1852) (fig. ro). 

In realtà la scala non é rigorosamente costante 
in tutto il suo sviluppo, ma varia, come si é 
detto, di 1,7 % del suo valore medio ‘ai bordi di 
ciascun foglio. Essa é minima sull'asse o circolo mas- 
simo di tangenza dove è di 1:10.000.000. Con quattro 
metri si rappresenta il giro del mondo. Questa scala 
è particolarmente pratica per lo studio e la prepa- 
razione di lunghi voli e di linee transoceaniche e 
transcontinentali. 

Quando non interessa conseguire grande 
precisione nella determinazione della distanza si 
può pertanto ritenere costante la data scala 1:10°, 
la quale servirà di base per le misure rapide che 
verranno eseguite con il sussidio del semplice dop- 
pio decimetro (т centimetro corrisponde a тоо chi- 
lometri). 

Su una lunghezza di 5000 chiJometri nella regione 
media della carta si commettera, come si е detto, un 
errore di km. 3,5. 

Il valore della scala non dipende che dalla di- 
stanza dall'asse della carta о pseudo-equatore (cir- 
colo massimo passante per il punto di partenza e 
di arrivo). 

Ogni scala comprende sea 12 tratti paralleli 
posti a distanza dall’asse suddetto. 


Détermination de l'échelle entre 2 а Suivant leur distance à l'axe 


FIG. II 


ABACO PER LA SCELTA DELLA SCALA. — Determina- 
zione della scala tra due punti secondo la loro distanza 
dall'asse. 

La scala delle distanze varia leggermente come 
abbiamo visto nel senso della larghezza della carta. Ai 
margini della carta (caso più sfavorevole) la scala 
è di circa il 3 % superiore al suo valore sull'asse di 
riferimento. 

Perciò quando si congiungono due punti, la cui 
distanza dall'asse è differente, interessa sapere quale 
sia la scala più opportuna da scegliere per misurare 
la distanza che li separa: per risolvere questo problema 
si utilizzerà l’abaco di scelta della scala situato fuori 
del margine superiore (nord), nella testata di ciascun 
foglio, e qui contro riprodotto che serve per le deter- 
minazioni accurate. Per le misure rapide si valuterà 
approssimativamente come già detto, la distanza tra 
i due punti della carta mediante un doppio decimetro 
(un centimetro rappresenta 100 chilometri). 

Tale abaco (fig. гт) è costituito da un parallelogram- 
ma diviso in due metà: una viene impiegata quando i 
due punti di cui si vuol calcolare la distanza sono della 
stessa parte dell’asse, l’altra quando i due punti sono 
da parti opposte. 

I limiti verticali del quadro portano, a nord e a ай 
di detto asse fondamentale di riferimento, una gra- 
duazione da 0° a 15°, la quale permette di trovare a 
vista la distanza dall’asse della regione della carta 
ove si vogliono effettuare misurazioni. 

Generalmente, tale graduazione, che corrisponde 
agli pseudo paralleli, cioè alle circonferenze minori 
determinate sulla sfera dai piani paralleli a quelli 
della rotta ortodromica, non si userà che per effet- 
tuare misure molto precise e soprattutto per la deter- 
minazione astronomica del punto. 

Per la determinazione delle distanze tra due punti 
si leggono le pseudolatitudini dei punti e si riportano 
su due punti consecutivi del diagramma. Si seguono 
fino alla loro intersezione le rette corrispondenti leg- 
gendo direttamente o per interpolazione il numero 
dell’arco di cerchio sul quale cade tale intersezione: 
questo è il numero della scala secondaria da adottare 
per la misurazione. 

Sia da trovare la distanza tra un punto 4 situato 
a 6° dall'asse della carta c un punto Z a 12° dal detto 
asse e dall’altra parte. 

Si parte dal centro comune dei cerchi e si utilizza 
il lato dell'abaco portante l'indicazione: «i due punti 
sono uno da parte e l'altro dall'altra dell'asse ». Si segna 
il punto О avente per соо» 
dinate oblique 6 e 12. Esso 
5 & situato sul sesto cerchio. 


5 ю 
СА AY КАО % Si dovrà valutare la di- 
e АХ АД p^ stanza sulla scala utilizzando 
SAAN aways 2% la graduazione corrispon- 
A eran’, WARES MA < dente a 6° 
55555555 X VN VN VN Y e | 
55552 SANI AH S 2. | 
NS AN % S Rappresentazione dei luoghi 
e degli oggetti rimarchevoli. - 
c | P S. La carta contiene: | 
ARALAR "ААУ, 
В 15 * a) le coste con i fari 
" | ~ aerei е quelli marini (eck- 


muhl). Sono segnati in rosso 
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(con circoletto vuoto) tutti i fari аегеі, mentre quelli 
marini l'indicazione con circoletto più piccolo in rosso 
репо е limitata solo a quelli risultanti sul libro 
dei fari del «Service Hydrographique Français»; 

b) gli aeroporti terrestri e idro doganali, nonché 
quelli aperti al traffico aereo civile e commerciale; 

c) le stazioni radiotelegrafiche e radiogoniome- 
triche con un unico segno, cioé senza le distinzioni e 
le lettere aggiuntive stabilite dalla CINA; 

d) le zone interdette e quelle pericolose al volo 
delineate con una linea punteggiata in rosso; 

е) le zone di attraversamento dei confini di Stato 
in rosso; 

М le linee di eguale declinazione magnetica con 
linee a tratti ogni due gradi e a linea continua ogni 
dieci gradi; 

5) i limiti di Stato e di colonia sottolineati con 
tratto azzurro; 

h) le quote altimetriche delle montagne o dei 
massicci isolati in nero a carattere inclinato; 

$) le città e i centri abitati principali; 

I) il rilievo del terreno è rappresentato con le 
curve di livello e tinte ipsometriche convenzionali al 
disopra dei m. 500 nei paesi di pianura. Le zone alti- 
metriche vanno da m. o a 500; da 500 a 1000; da 1000 
& 2000; da 2000 a 3000; da 3000 a 5000 e oltre i 5000; 

т) la configurazione idrografica si limita ai fiumi 
рїй importanti. 

I segni possono essere combinati ad esempio: 
a) aeroporto o campo di fortuna con stazione R.T.; 
b) aeroporto con faro di avvicinamento, ecc. 


Uso PRATICO DELLA CARTA PER LA NAVIGAZIONE 
STIMATA E LA RADIOGONIOMETRIA 


Navigazione. — Individuare un punto date le due 
coordinate geografiche o trovare le coordinate geografiche 
di un punto della carta. 

Quando non е richiesta una precisione superiore а 
5 minuti d'arco, ci si potrà contentare di interpolare 
a vista, nell'interno dei quadrilateri curvilinei formati 
dai meridiani e paralleli del reticolato geografico della 
carta. 

Per dividere gli intervalli con maggiore precisione, 
converrà utilizzare la scala multipla di proporzione 
situata nel margine superiore qui a fianco riprodotta 


(fig. 12). 


Determinare la rotta e trovare eli angoli successivi da 
adoperare per seguire l'itinerario pitt corto. 

Si traccia la retta che congiunge il punto di par- 
tenza e di arrivo. Gli angoli che essa forma con i suc- 
cessivi meridiani danno i punti di riferimento da 
seguire lungo il tracciato in funzione della distanza 
percorsa. 

Non si deve effettuare il cambiamento dell’angolo 
di rotta se la variazione non ё almeno superiore ad 
un grado. Per valutare la distanza fra i punti corri- 
spondenti a due diversi angoli di rotta si ricorre alla 
scala. 

Sulle piccole distanze ё bene mantenere un angolo 
costante, eguale alla media dei punti di riferimento 


1 e murum 
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FIG. 12 


dalla partenza all’arrivo. Le curve di eguale declina- 
zione, tracciate in rosso sulle carte, permettono di pas- 
sare dalla rotta geografica (vera) alla rotta magnetica. 

Le isogone valgono per l'anno 1927 o per quello 
indicato espressamente su ogni singolo foglio della 
carta. 


Riportare la rotta stimata. — Passare dalla rotta bus- 
sola a quella vera servendosi dei meridiani successivi 
e della scala, come per una carta ordinaria. 


Radiogoniometria. — Su questo argomento converrà 
premettere un’altra critica circa il pratico impiego 
delle carte del Kahn, critica che oggidì con il diffon- 
dersi dell'impiego dei radiogoniometri ad onde corte, 
trova ріп ampia giustificazione. Detta critica riguarda 
l'utilizzazione dei rilevamenti radiogoniometrici. Fin- 
ché si resta nella zona pseudo-equatoriale questi 
rilevamenti si possono, con sufficiente approssimazione 
rappresentare con rette. Ma bisogna prevedere che 
oggi, e ancora piü in avvenire, con l'impiego dei radio- 
goniometri a grande raggio, l'utilizzazione dei rileva- 
menti di questo nuovo procedimento non più da.loca- 
lita comprese nello spazio cartografico abbracciato 
dalle striscie costituenti gli itinerari, ma da punti 
situati fuori di questa zona e allora evidentemente 
non potrebbero essere considerati gli archi sferici 
corrispondenti a linee rette. 

Il rilevamento radiogoniometrico é un arco di cir- 
colo massimo sulla sfera. | 

Esso sarà rappresentato sulla carta da una curva 
avente il punto di inflessione sull'asse, curva che dif- 
ferisce molto poco dalla corda congiungente il PRES 
di emissione con il punto di recezione. 


Precisione nel tracciamento di un rilevamento radio- 
goniometrico. — Esaminiamo entro quali limiti si può 
considerare la carta come applicabile alla radiogonio- 
metria senza correzione alcuna. 

Si tratta di sapere quale errore si commette in un 
rilevamento riportandolo con una retta, anzichè con 
l'arco di circolo massimo. Occorre limitare la carta іп 
modo che questo errore sia ridotto ad una frazione 
dell’angolo di incertezza nella misura dei rilevamenti. 

Indichiamo con a l'angolo fra la direzione della tan- 
gente all’ortodromia e la carta più sopra citata. 

Se si suppone il punto di recezione (osservatore) 
sull’asse e la stazione emittente su cerchi di raggio r 
crescenti, si trova che a si annulla quattro volte nel 
giro di orizzonte e prende come valore massimo, di 
3’ рег = 5° (cioè distanza di circa 500 chilometri); 
di 8’ 30” per r = 10° (distanza km. 1111) е т8' per 
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у = 15° (distanze di circa 1670 chilometri). Quest’ul- 
timo errore corrisponde a 12 chilometri di incertezza 
allorché il rilevamento non permette di situarsi a 
‘questa distanza che a roo chilometri vicino. 

Pur crescendo progressivamente queste differenze so- 
‘no inferiori agli stessi errori degli strumenti di misura. 
| | | Si vede pertanto 
che tali errori an- 
golari assunti da a 
sono trascurabili in 
confronto alla nor- 
male approssima- 
zione di un rileva- 
mento radiogonio- 
metrico. І, errore 
della carta é mi- 
nore del percorso 
compiuto dal veli- 
volo durante il pe- 
riodo di emissione. 

A titolo comparativo se si riportano i rilevamenti 
su una carta marina a 45° dell’asse, cioé verso le nostre 
latitudini, l'errore non si annulla che due volte nel 
giro d'orizzonte. 

Esso potrebbe raggiungere 2?46' per f — 59; 5? 02' per 
f = 109; 10°92’ per una distanza di 15°, ossia di trenta 
o cinquanta volte pià grande che nella carta Kahn. 

Come si vede nessuno di questi errori puó essere 
accettato o trascurato perché essi sono superiori alla 
incertezza sul rilevamento. 

L'operazione fondamentale consiste ne] riportare 
sulla carta il rilevamento vero eseguito da una stazione. 
Ё in effetti un luogo di posizione la cui intersezione 
con un secondo luogo di posizione ottenuto, sia per il 
rilevamento di un'altra stazione, sia per l'osservazione 
di un'altezza d'astro, permette di determinare il punto. 

Si possono presentare due casi: 

a) l'aeroplano trasmette: esso viene rilevato (radio- 
goniometrato) da un osservatore di cui è conosciuta la 
posizione (fig. 13). 

Si traccia allora il meridiano della stazione. Se i 
due meridiani che comprendono la stazione hanno 


FIG. 13 


FIG. 14 


delle direzioni notevolmente diverse — al massimo 
di un grado al polo — si procede per interpolazione 
a vista. 

Si traccia col rapportatore una retta facente, con il 
meridiano di stazione un angolo eguale al rilevamento. 

Questo è il luogo di posizione dell'aeroplano. 

Si raccomanda di tenere sempre conto, per la deter- 
minazione del luogo di posizione, di una certa impre- 
cisione che è propria di tutti i rilevamenti e le osser- 
vazioni radiogoniometrici. 

Essa può raggiungere e superare due o tre gradi. 

Si traccierà dunque da una parte e dall'altra della 
retta, rappresentante la direzione d'ascolto, due rette 
limitanti la zona di indeterminazione. 

Con analoga procedura eseguita con il rilevamento 
da una seconda stazione si otterrà dunque, non un 
punto di intersezione, ша una zona nella quale Гаего- 
plano deve trovarsi. 

Questo modo di procedere consente di non utiliz- 
zare che i rilevamenti intersecantesi sotto un angolo 
compreso fra 30° e ооо. 

In genere le due osservazioni non sono fatte con- 
temporaneamente. Bisogna allora tener conto dello 
spostamento del velivolo durante il tempo che inter- 
corre tra le due osservazioni. 

L'operazione consiste nel trasportare a stima il 
primo luogo di posizione e si pratica come segue: 

Siano 5; e S; (fig. 13) le due stazioni che hanno 
successivamente rilevato Гаррагессһіо, ad ore 7 
IO? I4* ed a ore 75 28m 22*, 

Sia Sr А; il primo rilevamento e S; A; il secondo. 
. Supponiamo che nell'intervallo delle due osserva- 
zionil'apparecchio abbia percorsa una distanza rappre- 
sentata in grandezza e direzione del segmento А; Bı, 
valutato tenendo conto della velocità del velivolo, 
dell'angolo di prua e della deriva. Si traccia la paral- 
lela S; А; alla 5; А; ottenuta con una traslazione di 
Sr Ај secondo la 4; Br. 

Le rette Si A; е 5; А; si incontrano in un punto 
Аг che è la posizione più probabile del velivolo al 
momento della seconda osservazione. 

L'operazione si potrà completare con la ricerca 
della zona di incertezza, che terrà conto a sua volta 
dell'incertezza dei rilevamenti e dell'incertezza circa 
lo spostamento del velivolo tra le due osservazioni. È 
da notare che il trasporto per mezzo della stima per- 
mette di utilizzare la medesinia stazione per le due 
successive osservazioni e che questa stazione può 
essere anche una nave in cammino di cui si conosce 
la posizione al momento di ciascuna osservazione. 

b) il velivolo cerca di individuarsi rilevando due 
stazioni conosciute.) 

La determinazione di questo genere con due rile- 
vamenti radiogonometrici, non rappresenta altro che 


Se il rilevamento è preso come nel caso in questione 
dal punto 41 cui si vuol determinare la posizione, questo 
punto sarà un luogo geometrico la cui formula teorica 
stata studiata da W. Immler negli Annalen der Hydro- 
graphie, 1927, pag. 273. Egli ha calcolato le curve di egual 
differenza di azimut tra i due punti S, e S, della sfera 
per la proiezione di Mercatore. 

Nella carta del Kahn il punto S, sarà il polo e il punto 
Si; il radiofaro. La determinazione della posizione con 
due rilevamenti questo genere & stata pure trattata dal- 
l'Immler nella citata pubblicazione. 
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il problema di Pothenot o di Snellius sulla sfera. Si 
opera esattamente come per un rilevamento topogra- 
fico usuale. Siano sempre 5; e S; le due stazioni сопо- 
sciute; E la posizione stimata del velivolo; EM il 
meridiano passante per E. Si traccia per E 1а retta 
ED, facente con EM un angolo eguale al rilevamento 
di S; ela retta ED; facente con EM un angolo eguale 
al rilevamento di S;. Si conduce per 5; la parallela 
S,F alla ЕР), per 5, la parallela 5.Ғ alla ED.. 
La loro intersezione Рё il punto cercato, о un punto 
molto approssimato (fig. 14). 

Se F differisce notevolmente da E, il che corrispon- 
derebbe ad un errore sulla stima del punto, in modo, 
che il meridiano di Ғ avrebbe una direzione diffe- 
rente da quella del meridiano E di ріп di un grado, si 
ripete l'operazione prendendo F come punto stimato. 


PUNTO ASTRONOMICO. — Il problema della determi- 
nazione del punto nella navigazione aerea presenta 
maggiori difficoltà che nella navigazione marina. 

Una volta i piloti si contentavano di osservare la 
terra sotto di essi e di riconoscere i punti al disopra 
dei quali essi volavano e che risultavano sulle carte 
terrestri o nautiche di cui disponevano a bordo: 
fiumi, laghi, promontori, località, ferrovie, colline 
o altre accidentalità del terreno. 

Questo sistema, molto comodo quando si puó vedere 
e riportare sulla carta i particolari da identificare, 
non é possibile per esempio al di sopra degli oceani 
di vaste estensioni desertiche, o con tempo nebbioso 
o durante la notte e particolarmente come si verifica 
durante la guerra quando tutte le luci sono spente. 

Nelle carte espressamente studiate per i grandi voli 
transoceanici e transcontinentali i] Kahn ha pre- 
visto la determinazione del punto astronomico. 

Per la determinazione della posizione geografica 
del velivolo si utilizzano i seguenti astri: 

а) le stelle fisse (come per esempio Vega, Deneb, 
Capella, Sirio, Fomalhaut, ecc.) cosi chiamate perché 
conservano praticamente immutata la loro posi- 
zione reciproca (al contrario della Luna, del Sole e 
dei pianeti) e perché esse appaiono muoversi tutte 
insieme con la sfera celeste a causa del moto della 
terra attorno al suo asse. Effettivamente queste 
stelle hanno moti propri complessi ma relativamente 
piccoli: perció, con la precisione necessaria ai nostri 
fini, si puó ritenere immutata la loro posizione nel 
cielo per circa 5-6 anni: passato questo periodo sarà 
necessario usare una nuova edizione delle carte. 

Sulla Terra un punto qualsiasi é individuato me- 
diante le sue coordinate geografiche: latitudine 9 
e longitudine о (che in marina si usa indicare con 


la lettera 2); analogamente sulla sfera celeste le 


stelle fisse sono individuate dalle coordinate equato- 
riali celesti: declinazione 8 e ascensione retta ж. 

П navigatore dovrà esercitarsi ad identificare tali 
astri rapidamente con l'aiuto di semplici carte cele- 
sti, che li raggruppano per costellazioni. Natural- 
mente si utilizzano le stelle più brillanti o le più carat- 
teristiche. 

Nella prima fase di istruzione il navigatore deve 
apprendere come si identifica un astro. Egli riesce a 
riconoscerlo a vista con un po' di allenamento; 


b) il sole, che ha un movimento sulla sfera celeste. 
La declinazione del sole varia fra -- 23° 30' e 23? 30' 
circa e la ж da (в a 245 (di circa 4" al giorno); 

c) la stella polare, la quale é una stella fissa par- 
ticolare, ma che in ragione della sua vicinanza al 
Polo, può fornire rapidamente la latitudine. 

Principio per la determinazione astronomica del 
punto. — La determinazione astronomica del punto 
si basa sui dati elementari seguenti, che si devono 
sapere perfettamente a memoria. 

Supponiamo per un istante che la Terra non giri 
su sè stessa: allo zenit di ciascun luogo si constaterà 
la presenza permanente di una stessa stella e il navi- 
gatore potrà identificare i luoghi che sorvola consul- 
tando unicamente il cielo. 

Infatti con la conoscenza degli astri, cercherà 
nelle Effemeridi le coordinate celesti di quello che si 
trova in quell’istante al suo zenit. Da esse dedurrebbe 
subito, in tal caso, la sua posizione geografica con le 
semplici relazioni: ф = è е о = ж + costante (la 
costante sarebbe sempre la medesima per tutti). 

Queste condizioni non sono soddisfatte perchè: 

a) la Terra gira; 

b) l'osservazione zenitale è difficile e soprattutto 
поп si possono trovare astri allo zenit; 

c) il Sole non è una stella fissa. 

Il Kahn esaminando queste difficoltà ci tiene a 
far presente che lo scopo della sua carta e della rela- 
tiva istruzione non è di sopprimere l'uso delle effe- 
meridi nautiche, nè di svolgere un corso completo 
di navigazione astronomica. 

Tuttavia questa istruzione deve permettere ai na- 
vigatori e ai loro istruttori di giungere facilmente 
alla conoscenza e alla soluzione dei problemi del 
punto astronomico. 

Determinazione a ogni istante della posizione di una 
stella fissa. - Poichè la Terra ruota intorno al suo 
asse, il punto subastrale (intendo con questa denomi- 
nazione il punto della Terra che ha un determinato 
astro al suo zenit) di una stella fissa qualsiasi si spo- 
sta continuamente lungo un parallelo terrestre di 
latitudine uguale alla declinazione dell’astro (essendo 
Ф = $). 

Questi paralleli sono indicati sulle carte соп tratti 
portanti il nome della stella. 

Si son pubblicati inoltre, per il periodo del 1° gen- 
naio 1934 al 1? gennaio 1939, carte con i paralleli 
completi che sono particolarmente utili per il punto 
astronomico. 

Si tratta ora di trovare, in un determinato istante 
il punto subastrale di un astro qualsiasi. Ogni veli- 
volo, come é noto, ha con sé uno o piü orologi rego- 
lati sul tempo siderale di Greenwich :*) essi vengono 
corretti giornalmente con gli appositi segnali orari 
radiotelegrafici, trasmessi più volte al giorno da nume- 
rose stazioni. 

Sulle carte a fianco di ciascuna stella è scritto l'an- 
golo orario della medesima a 00% 0C® 00 di Greenwich 
(siderali): questa quantità che indicheremo con a (e 


© Qualora si avessero solo orologi regolati secondo il 
tempo medio di Greenwich, 51 passerà da questo a quello 
siderale con le effemeridi. 
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FIG. 15 


che il Kahn indica AHos поп è che l’esplemento а 245 
dell’ascensione retta dell’astro considerato: in simboli 
а = 24^ — ж. 

Per trovare l'angolo orario di un’astro a un'ora 
siderale qualunque di Greenwich, segnata dal cro- 
nometro, si aggiungerà a a detta ora siderale. 

Sappiamo già che il punto subastrale ha latitudine 
uguale alla declinazione dell'astro; inoltre la sua lon- 
gitudine (contata in ore da 00^ а 24» sulla apposita 
scala della carta) e eguale all'angolo orario dell'astro 
nell'istante considerato. I1 punto é cosi univocamente 
determinato. 

Esempio: Trovare il punto della terra ove Rigel 
è allo zenit а 20^ 15% 50" di tempo sidereo. 

A fianco del parallelo di Rigel si trova: а = 18^ 
48% 38*. 

Aggiungiamo l'ora siderale: si ha 185 489» 38* + 
+ 20^ 148 50* = 38% 622 88%, cioè 15" 3" 28°. 

Il punto subastrale di Rigel trovasi in quell'istante 
sul suo parallelo (р = 8) con longitudine eguale al- 
l'angolo orario ora trovato: detto parallelo é segnato 
a tratti su tutte le carte; su di esso, il punto cercato, 
per cui o = 158 озо 28°, è situato a sud della Nuova 
Guinea. 

Questo sistema, sebbene semplicissimo, non е 
molto pratico in effetti per due ragioni: 

a) l'osservazione zenitale é difficile; 
b) é molto raro trovare un astro proprio allo 


zenit. 
Pertanto è molto più indicato, praticamente, il 


metodo che segue. 

Utilizzazione dell'altezza di un astro, misurata col 
sestante. - Quando l'astro non si trova allo zenit 
non si può dedurre, misurando col sestante la sua 
altezza, la posizione geografica dell'osservatore: la 
misura dell’altezza ci dà solo un luogo di posizione 
per l'osservatore: questo luogo, sulla Terra conside- 
rata sferica, è un cerchio avente il centro nel punto 
subastrale dell’astro considerato e raggio sferico 
eguale alla distanza zenitale Z osservata dell'astro 
(essendo la distanza zenitale Z il complemento del- 
l'altezza k : Z = 90° — A). Detto cerchio dicesi cerchio 
di altezza. 


Ora, poichè un miglio marino è uguale a un primo, 
se ne deduce che per altezze non troppo grandi, 
il raggio dei cerchi è sempre grandissimo: per es. 
se l'altezza osservata dell'astro ё h = 609 (vale a 
dire Z = 30°) il cerchio ha un raggio di circa 
1,852 x 1800” = 3400 chilometri circa (30° = 1800’). 

Non conviene pertanto tracciare il cerchio per 


intero, ma solo un suo piccolo arco vicino al luogo 


ove l'osservatore presume di essere (posizione sli- 
mata del velivolo) che, praticamente, si confonde con 
al cerchio massimo ad esso tangente. 

Veniamo ora sulla proiezione cartografica: sappiamo 
che i cerchi massimi іп una fascia non troppo estesa 
diventano rette ortodromiche : pertanto l'arco ora 
considerato del cerchio di altezza si confonderà con 
la retta ortodromica tangente: questa é appunto la 
retta d'altezza: retta di posizione per l'osservatore. 

Con l'osservazione dell'altezza di wn solo astro l'os- 
servatore puó solo dedurre di trovarsi sulla retta di 
posizione, ma non sa in quale punto; con l'osserva- 
zione di due astri convenientemente scelti si hanno 
due cerchi di altezza: essi si intersecano in due puntie 
poiché l'osservatore deve trovarsi simultaneamente sui 
due cerchi, egli si trova nell'uno o nell'altro punto; la 
rotta tenuta, ecc. gli diranno quale dei due punti (che 
in genere sono molto distanti fra loro) deve scegliere. 

Sulla carta del Kahn i cerchi di altezza si proiettano 
in curve trascendenti di equazione molto complessa: 
sarebbe pertanto oltremodo difficile tracciarle per 
intero. Abbiamo visto peró, come in una fascia di 
15? la carta sia fedele in modo eccezionale: se il rag- 
gio del cerchio поп è troppo grande (cioè se l'astro 
é stato osservato molto alto sull'orizzonte) si segnerà 
sulla carta il punto subastrale A’ dell'astro consi- 
derato nell'istante di osservazione: quindi si ripor- 
{ега in scala (т miglio = 1’) la distanza zenitale 42 
osservata nella direzione del punto stimato, utiliz- 
zando l'apposito grafico per la determinazione della 
scala (fig. rr) quindi si traccierà in Z la retta d'al- 
tezza perpendicolarmente ad A’ 2. Si otterrà cosi una 
retta di posizione dell'osservatore per l'astro osser- 
vato; osservando un secondo astro si otterrà una 
seconda retta di posizione: l'intersezione delle due 
darà il « punto astronomico ». 

Cosi si eviterà il calcolo trigonometrico іп uso per 
determinare la retta di altezza e il luogo di posizione 
sarà un elemento della retta d'altezza vicino al punto 
stimato con un errore = che 6 la differenza tra Гіш- 
magine di Z portata seguendo la retta e l'immagine 
di Z portata seguendo il círcolo massimo. 

L'errore = è nullo quando l'astro e il luogo di osser- 
vazione sono sulla stessa perpendicolare all'asse, ё 
massimo quando essi sono alla stessa distanza e dalla 
medesima parte dell'asse. , 

Essendo la carta limitata a 15° dalle due parti 
dell’asse il massimo errore è raggiunto per questa 
distanza angolare e assume per le distanze zenitali 
crescenti i valori in appresso indicati: 

Distanza zenitale: Z 

59 109 159 209 25° 30° 35 

Errore: е | 
17,3 37,2 147,5 267,5 537,2 1730,8 226. 
L'errore raggiungerà 5” quando 7 = 45°. 
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Gli errori precedenti so- 
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no tutti trascurabili per la | "d ; Meg | 


determinazione del punto 
degli aerei, non solamente 
a causa dell’imprecisione 
delle misure delle altezze, 
ma anche perché in pra- 
tica una maggior ргесі- 
sione é pressoché inutile. 
L’entrata con tali errori non 
puó in effetti danneggiare 
l'osservazione astronorrica, 
come a bordo di una nave. 

L'osservazione astrono- 
mica a bordo dei velivoli 
ha soprattutto per scopo 
di migliorare la stima 1а 
quale, quando la terra ё 
invisibile diventa rapida- 
mente molto incerta a cau- 
sa degli errori della deriva. 
Secondo affermazioni del 
Kahn i rilevamenti radio- 
goniometrici che sono ap- 
prossimati a 2? o 3? circa, 
sono insufficienti quando 
la stazione é lontana. Per 
esempio a 1000 chilometri 
di distanza un rilevamento 
dà per 3? di approssimazio- 
ne una striscia di posizione 
di circa тоо chilometri di 
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larghezza che sara general- FIG. 


mente senza utilita. 

Questo metodo cade in difetto quando il punto 
stimato dell'osservatore e il punto subastrale non 
sono sul medesimo foglio: in taluni casi si rimedia 
con speciali accorgimenti. Tuttavia, anche conside- 
rando gli errori di scostamento prima indicati, si 
vede come,convenga fare osservazioni di astri molto 
alti sull'orizzonte: ora, invece, la teoria delle rette 
d'altezza {а preferire osservazioni di astri piuttosto 
bassi (fra 30° e 60° di zenitale): il fatto che osserva- 
zioni siffatte non sono in genere utilizzabili con il 
nostro metodo, tanto pregevole d'altra parte per la 
sua semplicità, ne diminuisce alquanto la praticità. 


Caso del sole. - La declinazione del sole varia 
durante l'anno come abbiamo visto e di conseguenza 
anche la latitudine del punto subsolare varia nell'anno 
tra 239 30’ Sud e 23° 30’ Nord circa. 

Si sa che essa raggiunge questi massimi valori al 
momento dei due solstizi (quello di inverno e quello 
d’estate) e che essa passa per i valori zero al mo- 
mento degli equinozi (quello di primavera e quello 
d’autunno). 

I valori di tale latitudine (o declinazione) si rile- 
vano nelle Effemeridi nautiche, o sulle carte Kahn W, 
Х, У, Z. 

Precisamente зи queste vidis. ё tracciata una curva 
relativa a tutti i giorni dell’anno. 

П punto relativo a ciascun giorno si trova sul 
parallelo di latitudine corrispondente. 
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Cosi il sole é situato in latitudine sulla carta senza 
calcolo, né ricerche sulle tavole. 

Quando si fanno determinazioni astronomiche 
col Sole conviene che il velivolo sia munito, per evi- 
tare calcoli laboriosi di un orologio a tempo univer- 
sale (0 tempo medio di Greenwich). 

L'angolo orario del sole si ottiene aggiungendo al 
tempo medio di Greenwich, una quantità variabile 
a ogni istante dell'anno tra 11 ore е 45 minuti e 125 
e 16%, e che si trova, sia sulle carte W, X, У, 7, 
sia nelle colonne del « tempo vero » delle effemeridi 
nautiche, detta equazione del tempo. 

Una volta individuato. sulla carta il punto suba- 
strale del sole, la determinazione della retta di altezza 
si effettua come per una stella fissa. 

Si noti che, di giorno, se non è visibile la Luna, si 
ottiene una sola retta di posizione: pertanto è impos- 
sibile determinare la posizione geografica del velivolo 
servendosi solo di metodi astronomici. 


Impiego della stella polare. — Se la stella polare 
si trovasse al Polo la sua altezza al disopra dell'oriz- 
zonte sarebbe esattamente eguale alla latitudine del- 
l'osservatore. 

‘Ma, come è noto, la polare descrive intorno al Polo, 
un piccolo cerchio di circa бо” di raggio. 

Ne risulta che l'osservazione dell'altezza della polare 
al disopra dell’orizzonte non può dare la latitudine 
che con una correzione variabile entro circa + 1°. 
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Esempio: In ип luogo ја 
cui longitudine stimata é 44° 
ovest, si osserva la polare a 
54° 46’ al disopra dell'oriz- 
zonte. Sono le 8^ 30» (tempo 
siderale). Quale é la latitu- 
dine del luogo? 

Dopo aver orientato il 
cerchio secondo 1а longitu- 
dine stimata, si trova in 
corrispondenza di 8^ 3o” 
una correzione di — 33'. La 
latitudine quindi sarà: 


54° 46' — 33’ = 54° 13. 


RACCOMANDAZIONI PER 
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Soleil le 13 Juillet 1929 è 16^36""50* – 8-46*50' Dist Zénithele 8390: comanda al navigatore di 
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Calcolatore della polare. — Yl calcolatore della polare, 
di cui diamo in appresso la riproduzione e il modo 
d’impiego, indica istantaneamente questa correzione. 
Ideatore del grafico per la correzione dell'altezza 
é lo stesso autore delle carte in discorso: L. Kahn. 


Modo d'impiego del calcolatore della polare. — Og- 
getto: Trovare la latitudine conoscendo l'altezza della 
polare al disopra dell'orizzonte. 


Impiego: Orientare il cerchio centrale per fare coin- 
cidere la longitudine del luogo con la linea di fede 
della longitudine stimata. 

Di fronte all'istante di osservazione letta sulla gra- 
duazione in ora siderale del cerchio centrale leggere, 
sul fondo la corrispondente correzione. Essa è сот- 
presa fra 0” е 63’ additiva nel semicerchio superiore 
sottrattiva in quello inferiore. 

Aggiungere algebricamente la correzione all’altezza 
osservata per ottenere la latitudine. 


servirsi di due cronometri, 
uno in tempo medio che 
egli utilizzerà per il sole, 
l'altro in tempo siderale per 
le stelle, in particolare per 
la polare. 

L'uno e l'altro dovranno 
di preferenza dare il tempo 
Greenwich. 


Determinazione dell'istante 
di una osservazione. – Quando 
si è piazzato l'astro nella 
bolla del sestante, contare 
а] passaggio dell'astro stop, 
uno, due, tre..., di secondo 
in secondo, e volgere gli 
occhi al cronometro. Al mo- 
mento in cui si conta un 
EE e multiplo intero di cinque 0 


talmente la lancetta alli 
stante dell’osservazione. 
Non cercare di leggere lo «stop» istantaneamente 
a causa dell’accomodamento visivo, specialmente di 
notte. 


Precisione delle osservazioni di altezza al sestante. 
Grafico per il riporto delle osservazioni. - Non bisogna 
mai cercare in volo di ottenere la propria posizione 
con una sola osservazione di un astro al sestante. 

In effetti, i sestanti impiegati sono generalmente 
a bolla. Essi danno la verticale apparente e non 18 
verticale vera. 

In conseguenza delle imbardate e delle accelerazi 
dell'aeroplano l'altezza apparente di un astro preso 
due istanti differenti molto vicini, puó variare piùdi un 
grado. Perciò il Kahn raccomanda il seguente metodo. 

Si osserva dieci volte di seguito almeno lo stesso 
astro, notando con cura, l’istante di ciascuna d 
zione e l'altezza. Si riportano queste altezze su 
un reticolato analogo a quello della fig. 17, 1 Белі 
in ascisse e le altezze in ordinate. Per l'insieme се 
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punti ottenuti, si cercherà di far passare una retta, 
che indica l'altezza vera dell'astro in ciascun istante. 

La quantità di cui questa retta si puó spostare dà 
un'idea dell'approssimazione ottenuta. In linea di 
massima questa approssimazione deve essere infe- 
riore a 5 minuti d'arco, per una decina di osserva- 
zioni compiute con tempo buono. 

La pendenza di questa retta puó essere determi- 
nata precedentemente sulla carta. Essa indica la 
variazione della distanza zenitale dell'astro osservata 
per unità di tempo. 

Non si ha che da misurare rapidamente sulla carta, 
in iscala, la variazione dell'altezza (о della distanza 
zenitale) quando l'astro osservato ha percorso I o 2 
gradi di longitudine ossia durante quattro od otto 
minuti di tempo (si puó tener conto dello spostamento 
dell'aereo durante questo periodo. 

Quando la retta 6 tracciata, si pud ritenere uno 
qualunque dei suoi punti come valevoli, alla condi- 
zione di considerare che l'osservazione sia eseguita 
nell'istante che gli corrisponde. | 
. E conveniente prendere in principio un numero 
intero di gradi per l'altezza, o un numero intero di 
minuti per il tempo. 

Scala da adottare: due centimetri per un minuto 
in ascissa, 2 centimetri per un grado in ordinata. 

I grafici sono preparati, muti e graduati per l'osser- 
vazione, dal navigatore stesso. 

I grafici riprodotti in seguito, rappresentano quelli 
che esegui Bellonte a bordo del « punto interroga- 
tivo » pilotato da Costes il 13 luglio 1929 tra il Capo 
Finisterre di Spagna e le Azzorre. 

Nel primo grafico si osserverà (fig. 17) che la retta 
media non poteva essere scelta molto diversamente 
senza che la distribuzione dei punti ne risultasse 
modificata in modo inamissibile. 

Essa é dunque determinata con una approssima- 
zione inferiore a 5', benché gli scarti, in relazione 
alla media, raggiungano 10’. 

Il secondo grafico si riferisce nello stesso viaggio, 
ad una osservazione di Vega durante la notte. 

Essa è stata meno esatta, prima a causa del minor 
numero di osservazioni, in seguito perché l'osserva- 
zione di una stella di notte in prossimità dello Zenit 
еріп difficile. 

Pertanto l'errore sulla retta media non supera 
certamente i 10' di arco. 

Ció che é provato dal sorvolo del Capo Finisterre 
effettuato al momento che questa osservazione per- 
metteva di prevedere (fig. 18). 


Caso in cui l'astro osservato non cada sulla carta. — 
Quanto si é detto sopra si applica senza difficoltà 
qualora l'astro cade sulla carta. | 

Ma, per esempio, se si naviga utilizzando la carta 
della rotta delle Indie (itinerario B-Europa-India- 
Australia), e se il navigatore fa il punto in vicinanza 
di Praga sul sole a ro^ (ora locale) in estate, il sole 
non sarà piü sulla carta. 

Parimenti se di notte si osserva Rigel navigando 
con la carta da Parigi al Giappone (itinerario H-Eu- 
ropa-Cina-Giappone) Rigel non si trova sulla carta, 
perché questa stella é sempre nell'emisfero sud. 


Un primo caso si presenta quando un'eguale ridu- 
zione della longitudine dell'astro e della longitudine 
dell'osservatore permette di ripiazzare l'astro sulla 
carta senza che l'osservatore esca dai limiti geogra- 
fici della carta stessa. 

Si effettuerà allora la riduzione corrispondente e 
si costruirà la retta di altezza. Questa sarà in seguito 
riportata sul punto stimato stesso. 

Fs. Supponiamo che il navigatore si trovi nella 
regione di Praga verso le 10 ore in estate (ora locale). 
Il sole si trova tra il 23° nord e l'Equatore. Esso non 
è pertanto sulla carta. 

Ma se si riporta Praga e il sole a 30° verso est, i 
due punti si troveranno sulla carta e si può procedere 
alla costruzione senza difficoltà. 

Nel caso di Rigel, non vi è alcuna possibilità di 
piazzarla nella carta Рагірі-ТоКіо. Si utilizzerà dun- 
que per fare la costruzione in itinerario differente, 
o meglio le carte speciali W, X, Y, Z, in appresso 
descritte. 

Ben inteso sarà sempre vantaggioso, quando si ha 
la scelta di notte, utilizzare un astro che si proietti 
sulla carta di navigazione stessa. 

La scelta di un astro che si trova ad un istante 
dato sulla carta non presenta d’altra parte alcuna dif- 
ficoltà. È sufficiente orientarsi. 

Se, per esempio la carta si sviluppa da nord-est 
a sud-ovest, si osserverà l'astro nell'azimut corrispon- 
dente. 

Quando la carta è orientata press’a poco est-ovest, 
la polare fornirà una latitudine che completerà imme- 
diatamente la prima osservazione. 


Utilizzazione delle carte speciali al punto astronomico 
W X Y Z. — Il Kahn ha integrato e completato la 
serie de’ suoi itinerari ortodromici con la costruzione 
delle carte del cielo aventi lo stesso reticolato delle 
carte terrestri, le quali danno, in funzione del tempo 
siderale del primo meridiano, la posizione della sfera 
geografica degli astri utilizzabili. 

La scala scelta identica a quella delle carte di navi- 
gazione per grandi itinerari: 1 : 10.000.000. 

Carte speciali per la determinazione del punto 
astronomico rispondono a tutti i casi di osservazioni; 
ne esistono quattro, costruite in modo che una coppia 
di punti astro-osservatore trova sempre posto su 
almeno una di esse. L'indicazione in ore delle longi- 
tudini è lasciata in bianco. Si scriverà quella corri- 
spondente ad un paio di punti astro-osservatore. 

Le indicazioni riportate su ciascuna carta valgono 
cinque anni per le stelle e due annate per il sole. 

Queste carte sono: 

И’ - Punto astronomico all'equatore; 
X - Punto astronomico per osservazioni meridiane. 


Fogli 1 e 2; 

У - Punto astronomico latitudini elevate. Fogli 
1, 2,3; 

Z - Punto astronomico latitudini medie. Fogli 
I, 2, 3. 


Per scegliere immediatamente le carte che conven- 
gono occorre tener presente le norme seguenti: 
la carta W non si impiega che quando l'astro 
e l'osservatore sono a meno 15? dall'equatore. 
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Per esempio: nelle traversate dell’Atlantico del 
Sud tra il 15° nord e 15° sud si potranno utilizzare 
su questa carta tutte le osservazioni del sole tra il 
10 febbraio ed il 1° maggio e tra il 13 agosto e il 
3 novembre. 

In questi due periodi che sono a cavallo degli equi- 
1021, il sole si trova in effetti a meno di 15° dall'equa- 
tore. 

Fuori di queste date la carta 2 converra рег l'osser- 
vazioni del sole di un osservatore situato presso Гедиа- 
tore. 

La carta X conviene per l'osservazione in vicinanza 
del meridiano di un astro qualunque o quando sia 
l'astro che l'osservatore sono presso il polo. 

Quando l'osservatore é ad una latitudine superiore 
а 45°, о se la carta delle osservazioni meridiane 
(X) cessa di essere valevole, conviene impiegare 
la carta Y. 

La carta Y converrà per tutti gli altri casi ed in 
generale per un astro osservato molto tempo dopo 
il suo passaggio al meridiano. 

Si troverà che a Parigi tutti i casi di osservazione 
si trovano sulle carte X e Y. 


Chiuderemo queste note con un cenno sulle copiose 
e autorevoli fonti della carta che costituiscono quanto 
di meglio e di рїй recente sia stato pubblicato in 
materia. 

Per la compilazione e il disegno degli itinerari 
sono stati consultati le seguenti carte e pubblicazioni: 

a) Planispfére des lignes d'égales déclinaison ma- 
gnetiques del Ministero della Marina Francese (1930); 
Curwes of Equal Magnetic Variation 1927 dell'Ammi- 
ragliato Britannico; per il tracciamento delle linee 
di eguale declinazione magnetica e per i diagrammi 
delle sue variazioni. 

b) Cartes marines e Livres des phares et Signaux 
del Servizio idrografico francese e dell'Ammiragliato 
Britannico, per l'indicazione dei fari e segnalamenti 
marittimi. 


c) Nomenclature des Stations fixes el terrestres (Berna 
1929), per le stazioni radioelettriche di Aeronautica 
(radiofari e radiogoniometri). 

d) Bulletins de la Navigation Aérienne (S. N. А) 
per gli aeroporti e le informazioni aeronautiche. 

e) Cartes Internationales Aéronautiques del « Service 
Géographique de l'Armée» e della « Geographical 
Section »; Carte de la S.té An.me Belge d'exploitation 
de la navigation aérienne (Sabena) al 750.000; Notice 
to Airmen du Department of Défense а Melburne 
(aeroporti dell'Australia); Register of Aérodromes and 
landing grounds т India (per le Indie inglesi): Atlas 
du Department Van Gouvernementsberdrijven (Bau. 
Luchtwaart) Bandoeng; Aerodromes des Etats-Unis- 
Airway Bulletin del « Comm.on du Dep. of Commerce 
Aéronaution Branch-Washington », per la situazione 
aeronautica aeroporti, idroscali, campi di soccorso, 
fari, aerei, zone vietate al volo e punti di passaggio 
obbligatori delle frontiere e dei litorali marittimi. 

f) La carta Batimetrica degli Oceani (Planisfero di 
S. A. S. il Principe di Monaco): Carte marine già 
citate al comma b; Europa al 4.000.000 del Service 
Géographique (planimetria); Asia al 4.000.000 della 
« Geographical Section, General Staff (planimetria): 
Overzichskaart Van den Cost-Indichen Archipel al 
2.500.000 per le Indie Olandesi; Carte du Réseau 
aérien de l’A. О. Е. » disegnate dall’Aéro de ГА. O. F.; 
Afrique au 200.000 e le carte aeronautiche internazio 
nali del « Service Géographique » e della « Géographical 
Section »; Provinces du Congo Belge al 4.000.000 della 
« Gé graphical Section » е al 2.000.000 delle « Institut 
Cartographique militare de Belgique »; The antartic 
regions (Stanford’s geographical Establishement); Ge- 
пета! Map of North America (Bartholomew's), per il 
disegno delle coste, della planimetria, dell'altimetria, 
confini politici, ecc. 

g) Ephémérides nautiques pour 1932, edite dal «Bu- 
reau des longitudes » per tutti i riferimenti di carat- 
tere astronautico, paralleli di declinazione degli astri, 
carte per la determinazione del punto astronomico. 
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IL PROBLEMA DEL VOLO STRUMENTALE | 
L'ORGANIZZAZIONE PSICOLOGICA DEL PILOTA IN VOLO SENZA VISIBILITÀ 


Magg. pilota PUBLIO MAGINI 


PREMESSA. — Malgrado il progresso dei mezzi tecnici 
e forse in parte proprio per tale progresso che con- 
sente alla generalità degli individui maggiori possibilità 
di azione, il numero percentuale degli incidenti dovuti 
alle condizioni di volo senza visibilità е ancora molto 
alto e forse tende ad aumentare. 

Le descrizioni di coloro che si sono trovati in volo 
senza visibilità privi dei mezzi o dell'esperienza neces- 
sari sono concordi in un punto: che, in quella convulsa 
assenza dei riferimenti, infinite associazioni esterne 
ed intime, sensazioni impressioni rappresentazioni, 
si fondono in un terrore fatto di molteplici incognite 
e di fugaci interrogativi contro il quale l'istinto pre- 
potente della salvezza tenta con furiosa disperazione 
le manovre più varie e disordinate. 

In sostanza, anche ad un esame superficiale, risal- 
tano due fatti: la impossibilità di riconoscere indivi- 
dualmente ciascuna delle difficoltà o dei pericoli che 
si presentano; e l'accumulo di tali stimoli tutti insieme 
d’innanzi alla coscienza in modo da impedire la defi- 
nizione e l'adozione di una qualsiasi condotta deter- 
minata. La psiche del pilota subisce una specie di «то- 
to browniano » sotto il bombardamento delle mutevoli 
necessità contingenti. La norma più semplice per giun- 
gere al successo consiste nel riconoscere gli stati dif- 
ficili, suddividerli in ordine di importanza o di urgenza, 
affrontarli e risolverli successivamente, mantenendo 
sempre una riserva di possibilità o — all'estremo — 
una via di fuga. Questo è in fondo il principio di una 
vera organizzazione. 

Sempre nell'intento di rendere il volo senza visibi- 
lità sufficientemente sicuro, occorre esaminare partita- 
mente tutti gli elementi che concorrono alla probabilità 
di incidenti. Qui ci proponiamo di esaminarne uno 
nuovo, nel senso che non è ancora entrato a far parte 
del corpo dottrinale di insegnamento. 

Nei capitoli precedenti! abbiamo esaminato i fon- 
damenti del meccanismo psicologico connesso con le 
indicazioni strumentali, e i presupposti di comporta- 
mento del pilota nelle varie fasi di un volo senza visi- 
bilità, e infine il suo comportamento in condizioni di 
lotta contro difficoltà atmosferiche, passando così 
in rassegna tre diversi piani dell’edificio organizza- 
tivo del volo senza visibilità. Ci proponiamo adesso 
di discutere la vera e propria organizzazione e subordi- 
nazione di questi motivi, mantenendoci sempre dal 
punto di vista del pilota. 


IL VOLO PER APPROSSIMAZIONI SUCCESSIVE. - In 
volo senza visibilità manca al pilota la possibilità di 
dirigere direttamente verso il punto di destinazione, 
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come farebbe in un volo con visibilità, e non gli resta 
che la soluzione meno comoda di suddividere l’intera 
manovra in più parti destinate a saldarsi successiva- 
mente fino a raggiungere la méta. 

Un volo senza visibilità può dunque essere suddiviso 
in fasi, distinte per gli scopi e i mezzi impiegati. Ap- 
pena effettuata la manovra di partenza si ottiene il 
trasferimento in volo e il raggiungimento della desti- 
nazione operando per approssimazioni successive, se- 
condo un procedimento che ha analogie con quello 
ben noto in matematica. Il pilotaggio strumentale 
resta naturalmente il comune denominatore di tutto 
il volo e rappresenta il mezzo di realizzazione delle 
tecniche superiori. 


In linea di massima si possono distinguere le se- 
guenti fasi: 

fase di distacco dal suolo, 

fase di allontanamento dall'aeroporto di partenza, 

fase di trasferimento in volo, 

fase di avvicinamento all'aeroporto di destinazione, 

fase di attesa, 

fase di entrata in campo, 

fase di atterraggio. 


A queste possono essere aggiunte altre due fasi: la 
fase di messa in linea per la manovra di partenza, e la 
fase di ritorno in linea dopo la manovra di atterraggio. 
Tutte e due queste fasi, tutt'altro che semplici in pra- 
tica, non vengono considerate qui perchè superabili 
con metodi che non hanno nulla a che fare col volo. 

Per raggiungere il successo occorre rendere normale 
ogni fase: dal punto di vista del pilota questo significa 
essere cosciente di avere raggiunto in ogni fase Гар- 
prossimazione richiesta ed essere in grado di attuare 
la fase successiva con la corrispondente approssima- 
zione necessaria. Nel volo le fasi di massima approssi- 
mazione sono quelle che obbligano entro valori deter- 
minati e ristretti il maggior numero di variabili. In 
particolare le fasi di decollo e di atterraggio, nelle 
quali per la limitazione imposta dalla presenza del 
terreno i ricuperi sono praticamente impossibili, a 
differenza di ogni altra fase che può anche essere mi- 
gliorata per tentativi, dànno adito senza altra variante 
a successi o insuccessi più o meno completi. 

La coscienza di questo obbligo nell’approssimazione 
della condotta di volo e della disponibilità eventuale 
di ricupero, dà al pilota un senso di maggiore o minore 
sicurezza, e influenza il suo comportamento. È ovvio 
che le preoccupazioni divengono massime nelle fasi 
di massima approssimazione obbligata, mentre occor- 
rerebbe che in tali casi il comportamento fosse il più 
normale possibile. Questo fatto ci spinge a conside- 
rare come variino le prestazioni psicologiche del pilota 
nelle varie fasi. 
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LA SOPPORTAZIONE PSICOLOGICA. — Nella fisiologia 
del volo é divenuto usuale il concetto di sopportazione 
fisiologica; vorremmo introdurre un concetto analogo 
da valere nel campo della psicologia del volo, pur 
sapendo che tale estensione incontrerà opposizioni 
perché non scevra di difficoltà. 

Cercheremo di definire questo concetto basandoci 
su elementi già definiti. Nei precedenti articoli ab- 
biamo precisato cosa intendiamo per ritmo strumen- 
tale, ritmo rappresentativo e quale significato attri- 
buiamo al coefficiente di contingenza meteopsichico. 
La sopportazione psicologica è la risultante di questi 
elementi e il suo valore è quindi, concettualmente e 
per un generico individuo, proporzionale ai seguenti 
fattori: 


numero delle indicazioni strumentali di valore supe- 
riore al AG per ogni unità di tempo; 

intensità dei valori estremi di tali indicazioni; 

numero delle variazioni di rappresentazione men- 
tale per ogni unità di tempo; 

ammontare del lavoro mentale necessario per dette 
variazioni; 

ammontare della contingenza meteopsicologica. 


In un certo senso la parola sopportazione estende 
ai campi umani i criteri in uso nella scienza delle 
costruzioni. Come la sopportazione fisiologica dà un 
indice del carico sopportato dalla macchina vivente 
in date condizioni di ambiente e di lavoro, la soppor- 
tazione psicologica dà un indice del carico sopportato 
dalla macchina pensante in date condizioni di am- 
biente e di lavoro. Ambedue rappresentano un indice 
della probabilità di regolare funzionamento, o anche 
indicano il margine ancora disponibile per la soprav- 
vivenza della organizzazione di funzionamento. È 
evidente che oltre il limite del funzionamento orga- 
nizzato, esisterà un campo di funzionamenti parzial- 
mente organizzati e infine il campo dei funzionamenti 
caotici e patologici. 

Per ogni individuo e per ogni situazione esiste un 
valore optimum di sopportazione che corrisponde al 
massimo delle probabilità. Che si possa o meno deter- 
minare il valore di questa entità non ha importanza, 
perchè in pratica è importante soltanto che si riesca 
a renderla minima, e sul senso da adottare non pos- 
sono sussistere dubbi. 

Per conseguire dunque miglioramenti nelle con- 
dizioni di lavoro del pilota e per dettare norme 
nel campo didattico è sufficiente tenere presente 
il concetto base, anche se privo di dati oggettivi e 
quantitativi. 


L’ APPROSSIMAZIONE Е LA SOPPORTAZIONE NEL VOLO 
SENZA VISIBILITÀ. - In volo può avvenire che fasi 
di grande approssimazione obbligata provochino una 
notevole sopportazione oppure anche che le stesse 
fasi, per il fatto di essere state bene impostate ed esat- 
tamente condotte, risultino scarse di avvenimenti e 
diano luogo a sopportazione trascurabile. Con tale 
premessa, e restando sottointeso che quanto diremo ha 
carattere generale e può allontanarsi notevolmente da 
realtà particolari, esaminiamo come queste due gran- 
dezze variino nel corso di un intero volo senza visibilità. 


Prescindendo dalle difficoltà contingenti Гапда- 
mento della approssimazione obbligata durante un 
intero volo è rappresentato nello schema della fig. ze. 
I due punti di massimo corrispondono, come abbiamo 
già detto, alla fase di partenza e alla fase finale di 
atterraggio. 

La sopportazione, per il fatto che all’inizio del 
volo non è ancora in giuoco l’adattamento e che col 
proseguire del volo cominciano a produrre i loro 
effetti i fattori collegati con la fatica, ha un anda- 
mento simile al precedente con due punte di massimo 
ben nette. 

Se la manovra per l'atterraggio senza visibilità ap- 
partiene ad uno dei metodi concettualmente scomodi, 
un altro notevole massimo è presente in corrispon- 
denza dell’istante di primo sorvolo del radiogonio- 
metro о dell'antenna di guida dell'aeroporto di desti- 
nazione. | 

In ogni caso la sopportazione ha genericamente 
l'andamento della fig. r*. П fattore durata agisce nel 
senso di incrementare i valori delle ordinate, mentre i 
fattori personali o di ricupero possono agire sia nel 
senso dei valori delle ordinate sia nel senso di incli- 
nare più o meno le varie curve. 

Nel bilancio, diciamo cosi, energetico necessario 
per la realizzazione del volo, la sopportazione ha un 
significato passivo e percid potremo considerarla 
nel nostro grafico come una superficie con segno nega- 
tivo. Alla sopportazione si oppone Ја disponibilità. 
di lavoro. Esaminiamo quindi le caratteristiche gene- 
riche di questa disponibilità in un pilota in un certo 
intervallo di tempo. Supponendo che sia leggermente 
piü bassa all'inizio del lavoro e vada poi diminuendo 
dopo essere passata per un massimo, potremo rappre- 
sentarla nella curva generica della fig. 1“. Confrontando 
le due curve di cui una per convenzione positiva e 
l'altra negativa, otterremo la superficie della fig. 1* che 
rappresenta graficamente la risultante di successo in 
cui sono distinte le aree di maggiore, minore o nulla 
probabilità di successo. Se le curve di fig. 14 si interse- 
cassero, si avrebbe il caso di probabilità nulla. Come 
€ evidente, questo caso corrisponderebbe a quei par- 
ticolari valori della sopportazione che eguagliano o 
superano la disponibilità. 

Queste curve nel loro generico schematismo offrono 
alcuni insegnamenti che non possono essere trascurati. 
In sintesi dicono che : 

a) Occorre studiare le tecniche e i metodi del volo 
senza visibilità in modo che in tutte le fasi la appros 
simazione obbligata sia minima, e quindi risulti più 
facile il soddisfarla; 

b) Occorre distribuire razionalmente nelle varie fasi 
le difficoltà operative in modo che il livello della 
sopportazione psichica sia praticamente unifornte е 
non vada acutizzandosi in una sola fase o in un solo 
punto singolare; 

c) Occorre assicurarsi che per tutto il volo la dispo- 
nibilità di attenzione e di lavoro sia superiore al livello 
della sopportazione richiesta; 

d) Occorre attuare le cose in modo che le difficoltà 
contingenti che possano anormalmente presentars! 
vengano livellate e assorbite e non intacchino sensl- 
bilmente l'andamento generico della sopportazione; 
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е) Occorre che sia mantenuta іп tutte le fasi una 
elevata riserva di disponibilità. 

Da tali norme di massima conseguono delle regole 
pratiche che qui di seguito elenchiamo partitamente. 


ORGANIZZAZIONE DEL VOLO SENZA VISIBILITÀ. — 
Distingueremo gli aspetti psico-organizzativi del volo 
senza visibilità in due categorie: quelli di carattere 
generale e più prettamente organizzativo, e quelli 
invece che pur avendo carattere organizzativo sono 
di stretta pertinenza del pilota per la pratica applica- 
zione del volo. Tra i primi elenchiamo i seguenti: 

1) La preorganizzazione. - Importantissima è una 
buona preorganizzazione del volo. Un volo senza 
visibilità è una attività ragionata, cioè una forma 
di lavoro che vincola il lavoratore in modo assai 
stretto e non permette divagazioni o assenze. Per 
evitare le accelerazioni di attenzione che consegui- 
rebbero ai passaggi da una fase all'altra è necessario 
che il lavoro sia distribuito e preordinato con la mas- 
sima cura. In particolare sono consigliabili le seguenti 
norme: 

a) Accuratissima distribuzione dei compiti tra i 
singoli membri dell'equipaggio. Benchè il dettaglio 
su questo argomento presenti il più alto interesse, 
evitiamo di soffermarci data la natura del nostro la- 
voro, più teorico che applicativo; ma intendiamo 
riferirci a quanto viene praticamente insegnato presso 
le scuole di volo senza visibilità e soprattutto a quanto 


navigazione 


FIG. 1 


ricerca 


campo atterraggio 
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viene sancito con il regolamento per l'esercizio del volo 
senza visibilità di prossima pubblicazione. 

Al limite sarebbe conveniente avere una distribu- 
zione costante tra membri costanti dell’equipaggio, 
cosa che é possibile, e non sempre, nell’aviazione ci- 
vile, e diventa molto ardua nelle aviazioni militari, 
soprattutto nell’impiego di guerra. 

b) Accuratissimo ambientamento dell'equipaggio 
a bordo del velivolo. Di questo accenneremo anche 
in seguito. Al limite, ё evidente la convenienza di far 
volare sempre lo stesso equipaggio con lo stesso veli- 
volo: valgono a questo proposito le stesse considera- 
zioni del capoverso a). 

c) Accuratissima conoscenza del compito da assol- 
vere nel volo e di tutte le caratteristiche orografiche, 
meteorologiche, di assistenza ecc. della zona da sor- 
volare. Al limite: la convenienza di volare sempre 
sullo stesso percorso, nelle stesse condizioni, con gli 
stessi compiti. 

Prima del volo sono in ogni caso necessarie la prepa- 
razione della tabella di rotta e del grafico di rotta, 
una accurata lettura del cartello di rotta e uno stralcio 
dell'ordine di servizio т. t., in modo da avere ben chiari 
nella mente tutti i dati necessari al volo nella loro giu- 
sta coordinazione. Tralasciando la parte tecnica, rite- 
niamo di doverci soffermare sull’aspetto relativo alla 
organizzazione effettuata dal pilota nell’intervallo di 
tempo intercorrente tra la sua salita a bordo dell'ap- 
parecchio e l'inizio del rullaggio per la manovra di 
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partenza. Vi sono stati dei piloti che sono partiti in 
volo con apparecchi del tutto sconosciuti di cui poi 
non hanno saputo azionare alcuni comandi impor- 
tanti come la retrazione del carrello, il cambio del 
passo delle eliche o analoghi, con le conseguenze che 
si possono immaginare. Tali leggerezze sembrano 
inconcepibili, specialmente se messe in relazione con 
i rischi che comportano. A giustificazione dei piloti 
sta i] fatto che l’ambiente psicologico che precede la 
partenza ё, come del resto tutto l’ambiente del volo, 
estremamente dispersivo. Una malintesa frettolosita, 
un senso malsano di fierezza, di orgoglio o di divismo, 
Jo stimolo alla azione dato dal rumore dei motori gia 
avviati, a volte il calore о,1е vibrazioni del posto del 
pilota, un certo senso di fatalismo, un cattivo affiata- 
mento con gli spettatori (che isola quasi colui che deve 


andare in volo da coloro che devono restare a terra) 


e simili altre cause possono far si che la mente del 
pilota, anziché restare concentrata su quello che é da 
farsi in quei momenti e prepararsi a quanto dovra 
essere fatto nei momenti successivi, tenda a seguire 
i mutevoli avvenimenti e disperdere cosi le proprie 
possibilita. 

2) La organizzazione strumentale. — П notevole 
argomento della organizzazione psicologica in rela- 
zione alle indicazioni strumentali, si scinde in vari 
sottoargomenti pià o meno interconnessi. Alcuni sono 
stati esaminati nella parte prima. Restano qui da 
esaminare i seguenti: 

а) La disposizione degli strumenti sul cruscotto. 
Bisogna premettere che non ha senso il parlare di fe- 
nomeni psicologici strumentali relativi a piloti che 
non abbiano un minimo di addestramento specifico. 
Per i piloti pià o meno addestrati é risultata comoda 
la disposizione indicata in fig. 2-a ma puó essere egual- 
mente valida la disposizione della fig. 2-b, nella quale 
al posto dell'indicatore di virata si trova un ottimo 
direzionale, possibilmente asservito a una telebussola. 
In questo secondo caso il direzionale e lo sbandometro 
divengono gli strumenti fondamentali di assetto tra- 
sversale e direzionale (insieme con la bussola, natu- 
ralmente) e il virata resta delegato al solo compito 


variometro 


direzionale 


specifico di misuratore della velocità angolare di curva, 
Questa disposizione è senza dubbio più riposante per 
il pilota e quindi psicologicamente più conveniente, 
Anche dal punto di vista tecnico può essere preferita, 
a patto che il direzionale abbia una sicurezza di fun- 
zionamento dello stesso ordine di grandezza di quella 
del virata. 

Del resto, a proposito della disposizione, l’adatta- 
mento e la consuetudine hanno un grandissimo valore 
tanto che dopo un certo periodo di tempo tutte le 
disposizioni, purchè ordinate, divengono in pratica 
più o meno equivalenti. Deve essere anche notato 
che non è bene insistere sulla completa standardizza- 
zione nella disposizione degli strumenti perchè quasi 
ogni categoria di apparecchi ha esigenze particolari 
che si riflettono sul numero, sulla natura e sulla dispo- 
sizione degli strumenti stessi. Quelli che devono e pos- 
sono essere mantenuti inalterati sono i criteri fonda- 
mentali di disposizione degli strumenti e i criteri di 
distribuzione degli accessori (forma identica dei volan- 
tini di comando, complessi di atterraggio a destra о a 
sinistra, manette per il gase così via). Mantenendoinal- 
terati tali principî, si può evitare che nel passaggio 
da un velivolo ad un altro il pilota sia costretto a rior- 
ganizzarsi e a perdere un certo numero di voli nel 
lavoro di adattamento. Contrariamente a quello che 
si può credere, la completa padronanza di un velivolo 
è ottenuta solo dopo molte diecine di voli, e ciò non 
tanto per quanto riguarda la pura e semplice abilità 
di manovra (il cosiddetto passaggio, che si raggiunge 
subito) ma per la possibilità di far fronte immedia- 
tamente, nel giusto modo e nella giusta misura, a 
necessità imprevedute. 

b) Complessi strumentali. La tendenza a propugnare 
forme organizzate di indicazioni strumentali è stata 
perseguita anche mediante la costruzione di complessi, 
che nell'intenzione dei proponenti dovrebbero dimi- 
nuire la fatica di interpretazione e rendere рій sem- 
plice e istintivo il lavorio mentale del pilota. Senza 
tema di errare si puó dire che, mentre una ragionata 
disposizione sul cruscotto é un passo necessario verso 
la buona organizzazione delle indicazioni strumentali, 


variometro 


direzionale 


anemometro 


indicatore 
orologio di 
virata 


IL PROBLEMA DEL VOLO STRUMENTALE, ECC. 25 


FIG. 3 


la costruzione dei complessi non ё sempre conveniente, 
salvo beninteso quelli diretti a scopi particolari. 

I piloti pratici trovano talmente semplici, comode 
e di immediata interpretazione le indicazioni ormai 
usuali, che non sentono il bisogno di ricorrere a una 
semplificazione ulteriore che potrebbe riuscire рт 
apparente che reale e potrebbe recare danno alla sicu- 
rezza di funzionamento degli strumenti elementari 
costituenti il complesso. E significativo che la ricerca 
dei complessi sia quasi sempre promossa da persone 
che non hanno molta dimestichezza col volo stru- 
mentale e ritengono di poter raggiungere una mag- 
giore sicurezza. Dietro la richiesta del complesso 
si cela spesso la pigrizia o la sfiducia nelle proprie 
possibilità. 

Riportiamo in fig. 3, a titolo esemplificativo una 
realizzazione di qualche anno fa che mostra a quali 
assurdi si puó arrivare seguendo il desiderio di sosti- 
tuire indicazioni che non hanno alcun bisogno di essere 
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sostituite, ma, se mai, di essere rese рїй sicure attra- 
verso mezzi costruttivi migliorati. Con cid non si vuole 
negare la possibilità di un progresso in questo campo, 
che é anzi uno dei campi tecnici destinati ad un mag- 
gior progresso nel prossimo futuro; ma si vuol chia- 
rire che il progresso deve essere perseguito piuttosto 
nel campo tecnico che in quello psicologico. 
Costruire dei bei complessi che in piccolo spazio 
riportano moltissime indicazioni costituisce senza dub- 
bio un successo tecnico, ma resta da dimostrare che 
sia anche un successo psicologico. È molto più logica 
la ricerca di buoni gruppi di pochi strumenti concor- 
renti ad una determinata funzione. Così può essere 
conveniente un gruppo di pilotaggio che riunisca gli 
strumenti basilari del pilotaggio, senza aderire alla 
utopia di racchiudere in pochi centimetri quadrati 
tutte le indicazioni necessarie per tutte le fasi del volo. 
Le nostre considerazioni sono di pura natura psi- 
cologica, restando sottinteso che alcune esigenze 
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tecniche, рег esempio le dimensioni dei cruscotti, pos- 
sono costringere ad adottare complessi. П lettore аута 
notato che facciamo distinzione tra gruppi e complessi 
strumentali. 

c) Il caso della bussola e del variometro. Questi due 
strumenti meritano un esame particolare. 

La bussola di bordo, imitata integralmente in un 
primo tempo nella forma da quella іп uso nella ma- 
rina, ebbe poi due o tre forme di indicazione che sono 
restate in vigore per alcuni anni: la forma di lettura 
verticale, la forma di lettura orizzontale, la forma 
classica iniziale рег la telebussola con separazione 
della parte rivelatrice dalla parte misuratrice. Queste 
forme non erano comode dal punto di vista psicolo- 
gico e sono state largamente superate dai tipi piü 
moderni che uniscono, sullo stesso quadrante, le due 
funzioni e sono molto efficaci dal punto di vista 
dell'organizzazione mentale nei riguardi delle prue 
da seguire nelle pià diverse manovre di volo o di 
navigazione. 

‘Con questo tipo di indicazione la telebussola è desti- 
nata ad imporsi universalmente. È curioso il fatto 
che la telebussola, nata con uno scopo ben determi- 
nato quale quello di sottrarre l'elemento magnetico 
alle influenze deviatrici delle masse metalliche di 
bordo, è destinata ad affermarsi per tutt'altra qualità, 
e cioè per la comodità del suo tipo di indicazione. 

Il caso del variometro è egualmente interessante. 
È stato da noi analizzato particolarmente in un arti- 
colo uscito su queste stesse colonne. ! Non crediamo 
sia qui il caso di ripeterci. 

Tra le forme organizzative del pilota in volo sono 
interessanti le seguenti: 

1) Il pilotaggio di soccorso. - Non ci risulta siano 
mai state esaminate le modifiche di organizzazione 
strumentale del pilota quando aumenti la sua sop- 
portazione psichica. Nella prima parte abbiamo già 
accennato sommariamente che, mentre in condizioni 
di ritmo lento il pilotaggio strumentale resta normale, 
in condizioni di ritmo rapido può divenire anormale 
o caotico. Nella pratica, tra le due condizioni estreme 
e nei pressi di quello che abbiamo chiamato ritmo cri- 
tico, si realizza una condizione di pilotaggio strumen- 
tale del tutto particolare. 

Se infatti il pilota, supposto per generaltà in fase 
di manovra, viene sorpreso dall’impressione che il 
volo stia per diventare o sia divenuto anormale, ab- 
bandona la manovra in corso e concentra tutte le forze 
nel tentativo di raggiungere uno stato di sicurezza 
immediata. Modifica dunque la sua azione, che era 
diretta alla ricerca degli assetti più corretti, dirigen- 
dola alla fuga dagli assetti pericolosi. Perciò si limita 
ad assicurarsi che: 


gli indici dell’ indicatore di virata e dello sbando- 
inetro siano al centro; 

la velocità anemometrica resti nei limiti che vin- 
colano la sicurezza del volo e possibilmente intorno 
al valore medio di crociera; 

l'indicazione del variometro resti costante e prefe- 
ribilmente eguale a zero. 
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Questa forma di pilotaggio a carattere di soccorso 
permette in modo sicuro di evitare qualunque assetto 
pericoloso e di uscire da qualunque assetto pericoloso 
(anche dall’autorotazione e dalla spirale stretta pic- 
chiata). 

È facile vedere che il ricorso alla forma di pilotaggio 
di soccorso ha un significato preciso dal punto di vista 
della organizzazione del pilota, nel senso di semplifi- 
carne il compito col duplice scopo di rallentare il ritmo 
di volo (e quindi la sopportazione psichica, eliminando 
molte delle variabili che dovrebbero essere coordinate 
dall’attenzione) e dare la precedenza alle manovre 
essenziali ai fini della sicurezza immediata. 

Nei piloti non organizzati, tuttavia, questa manovra 
può portare a un risultato finale contrario a quello 
desiderato perchè l'eccessivo timore può indurre a 
farvi ricorso anche quando non ve ne sarebbe biso- 
gno, con la dannosa conseguenza che una parentesi 
anche breve di questa forma di pilotaggio può influen- 
zare malamente tutta l’organizzazione successiva del 
volo e non permettere al pilota di costruire o seguire 
le rappresentazioni mentali che gli sarebbero necessarie. 

Una contingenza esterna, quale appunto il soprav- 
venire di uno stato anormale che obblighi il pilota a 
ricorrere alla forma di soccorso, può distruggere la 
successione delle approssimazioni, di cui abbiamo detto 
sopra, ed incastrare in una fase di alta approssima- 
zione una fase di approssimazione scarsa o nulla, 
abbassando talvolta in modo pregiudiziale l’approssi- 
mazione complessiva. Vedremo in seguito come le 
possibilità di ricupero permettano di rialzare la appros- 
simazione totale di una manovra. - 

Qui calzerebbe l’opportunità di esaminare le rela- 
zioni tra la sicurezza mediata e quella immediata, 
argomento interessantissimo ma troppo vasto per lo 
scopo del presente studio. 

2) L'autopilota. — Le attuali realizzazioni tecniche 
permettono di affidare una buona parte, se non tutti, 
i compiti di pilotaggio strumentale ai congegni mec- 
canici degli autopiloti sui tre assi, il cui impiego è 
veduto con molto favore da parte dei piloti. Dal punto 
di vista psicologico la loro importanza è grande, in 
quanto l'autopilota neutralizza — assorbendolo — il 
ritmo strumentale fino a valori notevolmente alti е 
permette al pilota umano di usare le facoltà superiori 
necessarie all’organizzazione del volo, facoltà che non 
potrebbero in alcun modo essere sostituite e che 
potrebbero risultare indebolite o inibite sotto l'assillo 
dei compiti di pilotaggio. 

La sopportazione psichica di un pilota integrato 
da un autopilota è in genere, abbastanza bassa. Ma 
quando la turbolenza supera determinati limiti la 
funzione dell'autopilota diviene insufficiente e può 
addirittura divenire negativa. L'autopilota può in- 
fatti aggravare le conseguenze della turbolenza sul 
moto del velivolo e soprattutto può gravare sulla 
psiche del pilota nel senso di obbligarlo a prendere 
improvvisamente i comandi per far fronte a condizioni 
di ritmo rapido e ad eventuali assetti scorretti, senza 
preventivo sia pur breve periodo di adattamento 
psichico e muscolare. 

Per il pilota solo a bordo l'autopilota rappresenta ш 
sollievo straordinario poichè gli permette di alternare 


ED 


IL, PROBLEMA DEL VOLO STRUMENTALE, ЕСС. 27 


* 
“А 


— — тј мүл Imt „ФААДЉАХЬА a 


win woe vto NA rmn 


— —— P > 
ых - аса аа ааа мака к 
: ^". ^ 


Ы "^ 


FIG. 4 


le due funzioni fondamentali di pilotaggio e di orga- 
nizzazione con vantaggio dell'una e dell'altra: della 
prima per la possibilità di mantenersi in continuo 
adattamento, e della seconda per la possibilità di 
distrarsi saltuariamente dalla funzione di pilotaggio 
per dedicarsi a quella intellettiva connessa con la 
navigazione. 

3) І ricuperi. — Tutte le fasi di volo senza visibi- 
lità ammettono la possibilità di ricupero in caso di 
errori. Naturalmente alcune fasi consentono ricuperi 
maggiori ed altre minori. La possibilità di ammettere 
ricupero in una certa fase non é strettamente connessa, 
come potrebbe sembrare, con l'approssimazione obbli- 
gata in quella stessa fase. Il concetto di ricupero e dei 
suoi limiti quantitativi nelle varie fasi di volo deve 
essere ben presente nella mente del pilota organizzato. 
Esso costituisce una possibilità supplementare che in 
molti casi riesce preziosa. 

Nelle navigazioni le deviazioni dalla rotta ed il 
rientro in rotta per causa di ostacoli accidentali costi- 
tuiscono forme di ricupero che peró hanno, com’é 
evidente, delle limitazioni di natura quantitativa. 

In una stessa fase di volo, per esempio quella 
dell'atterraggio senza visibilità i diversi metodi 
da impiegare possono presentare dei gradi di appros- 
simazione obbligata diversi e soprattutto diverse 
possibilità di ricupero. Ё ovvio che deve essere pre- 
ferito il metodo che presenta il ricupero massimo. 
Quasi sempre la semplificazione del metodo, cioé 
la diminuzione del numero di variabili considerate, 
permette ricuperi piü alti. 


4) Le vie di scampo. — Un concetto basilare nel 
campo dell'organizzazione psichica del pilota é quello 
relativo alle « vie di scampo ». Le vie di scampo sono 
le possibili varianti al programma predecollo, da adot- 
tare quando circostanze contingenti non permettano 
di attuare il programma stesso. Anche il volo più sem- 
plice ammette moltissime, per non dire infinite, va- 
rianti: di queste solo alcune, di numero sempre molto 
limitato, hanno il carattere di vie di scampo. 

Le vie di scampo sono imaginate dal pilota come 
vettori saldati nei diversi punti della rotta e diretti 
verso la direzione della maggior sicurezza contingente. 

Cosi nella fase navigazione, sia in presenza di nubi 
che in aria libera, le vie di scampo avranno una 
rappresentazione simile a quella della jig. 4. 

Nelle fasi di maggior approssimazione obbligata e 
quando l'andamento della manovra lascia supporre 
incerto l'esito, la via di scampo deve essere già pre- 
sente nella psiche del pilota organizzato per una even- 
tuale realizzazione immediata. 

Anche questo concetto meriterebbe un esame molto 
approfondito, ma riteniamo il compito рт adatto ad 
essere svolto da psicologi che da piloti. Additiamo 
l'argomento agli studiosi come uno dei piü idonei ad 
una trattazione sperimentale, ed uno dei рїй impor- 
tanti per l'influenza che potrebbero avere le sue con- 
clusioni sulla didattica e sulla pratica della naviga- 
zione aerea concepita e attuata su basi scientifiche. 

La via di scampo limite, quella di affidare se stessi 
e l'equipaggio al paracadute, ha una fisionomia mol- 
to particolare. 
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Gli errori di valutazione sono frequenti: spesso il 
pilota teme di’sopravalutare il rischio conseguente а 
un guasto o а'ип grave inconveniente, ed esita a pren- 
dere questa decisione estrema. Qui si accenna natural- 
mente ai soli casi in cui potrebbe prenderla e non la 
prende. È assai raro che il pilota si lanci senza una 
ragione molto forte e senza aver prima considerate 
tutte le vie di scampo meno estreme. 

L'argomento delle vie di scampo è strettamente 
connesso con l'argomento della valutazione delle situa- 
zioni in cui adottarle, e la valutazione è a sua volta 
strettamente legata alla sopportazione psichica. In 
queste regioni della coscienza in cui il giudizio obiet- 
tivo è aggravato da troppe componenti, è insufficiente 
e inesatto un esame sommario — che cade inevita- 
bilmente nel generico — ed è molto arduo un esame 
completo e dettagliato. Restando fedeli al nostro 
assunto, ci basta averne fatto cenno per completare 
il quadro soggettivo del pilota. 

Una via di scampo particolare e relativa al tempo 
anzichè allo spazio, è costituita da interruzioni del 
volo, da ritardi volontari, da deviazioni che sono 
adottate molto di frequente e costituiscono — in 
certe contingenze — una pratica normale. 


CONCLUSIONI. – In questo articolo sono stati esa- 
minati alcuni dei fattori che influenzano l'equilibrio 
psico—energetico del pilota in volo senza visibilità. 
Questo esame è stato sommario ed incompleto, sia 
perché l'argomento поп ci risulta sia stato mai esami- 
nato precedentemente, sia perchè più adatto ad essere 
studiato da psicologi che da piloti. 

Riteniamo di aver abbastanza chiaramente trat- 
teggiato la nostra concezione dell’equilibrio organiz- 
zativo del volo come stato instabile, passibile di im- 
provvisa coagulazione di fronte a fattori eterogenei. 
Le coordinazioni mentali del pilota nelle forme più 
complesse di volo sono subordinate a condizioni spe- 
ciali (leggi) che hanno qualche analogia con alcune 
leggi fisico-chimiche che regolano la coesistenza e le 
correlazioni di sostanze diverse in uno stesso ambiente 
e in funzione della inodifica di questo. Mentre nel 
campo della fisico-chimica queste leggi hanno potuto 
essere enunciate in forma teorica rigorosa e control- 
lata dall'esperienza (come la celebre regola delle fasi), 
nel campo psicologico organizzativo bisognerà risa- 
lire dall'esperienza alla formulazione delle leggi, e da 
queste discendere alle conclusioni pratiche di carattere 
didattico, addestrativo, tecnico e di impiego. 
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L’aviazione contro i sommergibili 


Sotto il titolo come evolve la tattica sottomarina e anti- 
sommergibile nell'Atlantico la Science et la Узе del novem- 
bre 1942 pubblica questo articolo di Pierre Belleroche che 
interessa notevolmenteanche gli aviatori, sebbene si riferisca 
in parte ad una situazione sorpassata. 


Con l'entrata degli S. U. e del Giappone nel conflitto mondiale, la bat- 
taglia sull'Atiantico prese un aspetto imprevisto cioè si è verificato lo spo- 
stamento della guerra sottomarina nelle acque dell’ America centrale, dove 
essa è rimasta localizzata durante i primi sci mesi del 1942. Vi fu nello stesso 
tempo l'estensione di questa guerra nell'Artico (convoglio di Murmansk) 
e nell'Oceano Indiano (convoglio intorno al Capo). Le perdite di tonnel- 
laggio subite nella primavera 1942 accusano un aumento significativo 
dopo la diminuzione che aveva segnato l'autunno 1941. Anche il problema 
del tonnellaggio è diventato il punto critico della strategia alleata, detto 
del secondo fronte. Mentre perdono tonnellaggio gli Angloamericani ne 
scoprono un bisogno sempre crescente per le loro operazioni militari. Per 
alimentare l’armata in Egitto, i convogli di Suez, che girano intorno al Capo 
devono percorrere 22.000 chilometri mentre da Taranto a Tobruch, l'Asse 
si beneficia di una distanza molto inferiore, di 1100 chilometri (rapporto 
1:20). Anche in presenza di strade marittime così lunghe si capisce tutto 
l'interesse che il Reich ha portato alla condotta della guerra sottomarina 
nell'Atlantico, col rinnovarne costantemente la tattica, col cambiarne le 
zone di azione, col combinare insieme l'azione sottomarina e gli attacchi 
aerei a grande raggio d'azione. 


Quando intraprese la guerra sottomarina nell'Atlantico 
il 3 settembre 1939, l'Ammiragliato tedesco conosceva bene 
i metodi di guerra che sarebbero stati applicati contro i 
suoi sommergibili; questi metodi, presi in prestito dal 1918, 
si riportavano alla tattica dei convogli scortati. 

Esso supponeva, inoltre che delle pattuglie aeree ser- 
rate avrebbero intralciato le andate e i ritorni dei sommer- 
gibili e che quindi questi dovessero essere dotati di ип’ессе]- 
lente mitragliatrice aerea di 20 millimetri. Quest’arma 
fece le sue prove sin dal settembre 1939, quando tre aero- 
plani Blackburn « Skua » partiti da una portaerei, cerca- 
rono d’attaccare un sommergibile che faceva rotta in emer- 
sione, al largo dell’Irlanda, presso Rockale; i tre « Skua » 
furono abbattuti e gli aviatori inglesi raccolti dal sottoma- 
rino. Infatti, in quest'epoca, le occasioni di perseguire i 
sommergibili a mezzo di velivolo furono rare; le pattuglie 
aeree britanniche erano quasi inesistenti, anche all’entrata 
della Manica, per penuria d'idrovolanti di grande raggio 
d'azione. Lo sforzo di far perlustrare da pattuglie partite 
da una portaerei le zone d’azione di sottomarini dei « Wes- 
tern approaches » finì catastroficamente e il Courageous 
di 23.000 tonnellate il 17 settembre 1939 fu silurato dai 
sottomarini che esso doveva neutralizzare. 


Le torpediniere anti-sommergibili. - Se nel 1939 l'Am- 
miragliato britannico credeva poco all'efficacia dell'avia- 
zione nella lotta anti-sommergibili è perchè aveva messo 
tutta la sua fiducia in una tecnica nuova, accuratamente 
tenuta segreta di localizzazione dei sommergibili durante 
l'immersione. Questa tecnica era fondata non sull'ascolto, 
come nel 1918, ma sull’impiego degli ultrasuoni con emis- 
sione di onde dirette e registrazione dell’eco ottenuta sullo 
scafo del sommergibile in immersione. Quest’apparato mon- 
tato sulle navi di superficie doveva per la sua precisione 
permettere di tirar le granate a colpo sicuro. I primi, chia- 
mati Asdic armavano la maggior parte degli esploratori, 


ma siccome il numero di questi cacciatorpediniere era insuf- 
ficiente per scortare tutti i convogli se ne montarono su 
dei patrol-vessels a debole raggio d'azione, tipo Kingfischer 
per la scorta dei convogli costieri. Quando gli U. Boote 
tedeschi stesero 11 loro campo d'azione sempre più al largo 
nell'Atlantico, il bisogno di scorte a grande raggio d'azione 
si fece sentire. Si pensò alla torpediniera. Essa è una nave 
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FIG. I - SCHEMA DELLO STORK — SCORTATORE МІЗТО 
ANTI-SOMMERGIBILE E ANTI-AEREO 


Questa scorta mista realizzata tra il 1935 € il 1937 ha servito di primo 
progetto alle corvette. La sua potenza di 3.300 chilometri gli permette 
una velocità di 18,5 nodi. Il suo raggio di azione é di 7.200 chilometri 
(4000 miglia) a 13-14 nodi. I sei pezzi da 102 millimetri del suo arma- 
mento sono а un tempo anti-aerei e antisommergibili. Sulle corvette 
oceaniche i pezzi da 102 milli metri sono stati ridotti a uno o due, mentre 
la difesa antiacrea avvicinata è assicurata da un « pom-pom » quadruplo 
e Ц raggio d'azione è accresciuto. Questo Stork scortava il convoglio di 
Gibilterra del quale fu silurata la ausiliaria Audacity il 19 di- 
cembre 1941 ¢ affondd uno dei bili assalitori, l'U 574 di 740 ton- 
nellate, uscito dai cantieri Bohm & Voss di Amburgo nel giugno 1941. 
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FIG. 2 — SCORTA RAPIDA DEL TIPO ATHERSTON (CLASSE HUNT) 


este navi di 890-925 tonnellate sono state costruite in 56 unità. La 

ё 83 metri; la potenza 19.000 chilometri e la velocità 32 nedi.‏ ا 

П raggio d'azione é moderato. L'armamento é composto di quattro pezzi 

antiaerei di 102 millimetri, di un « pom-pom » ottuplicato e di mitra- 

gliatrici di 13 millimetri. Per la lotta antisommergibile è equipaggiato di 
un localizzatore Asdic e di bombe di profondità. 
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FIG. 3 - PROFILO SCHEMATICO DI UNA TORPEDINIERA DI SCORTA 
ANTISOMMERGIILE 


torpediniere sono piccole navi da 700 a 1.100 tonnellate Ecco le carat- 
кошы della ор atlantica: lunghezza 57 metri; spostamento 
1100 tonnellate; velocità 20 nodi circa ottenuta con un apparato propul- 
sore di 2000 а 3000 c. v.; raggio d'azione considerevole. L'armamento 
anti-aereo è più о meno vario secondo i tipi; esso può per esempio com- 
porsi di uno o due cannoni di 102 millimetri avanti di un « pom-pom » 
quadruplo e una mitragliatrice di 13 нра indietro. Ыы гн уч sal 
sommergibile la torpediniera è equipaggiata di un localizza Asdic 

bombe di profondita. 
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FIG. 4 — IL CONVOGLIO SI COMPONE DI 30 NAVI IN DUE LINEE DI FRONTE, DI 3 NAVI CIASCUNA 
SCORTATO DA 2 TORPEDINIERE PER PARTE 


Un convoglio cosi pesante non puó muoversi che lentamente (9 nodi circa), e le torpedini erc di Li ы 
cffettuano corti zig-zag per mantencrsi a livello. П convoglio stesso effettua larghi zig-zag a una кузен 
compresa {га un’ora е due. I sommergibili sono imboscati lungo una linea, in modo da formare peg o llc 
che si chiuderà sul convoglio. — Il sommergibile (1) scorge рег primo il convoglio, dà l'allarme per lio sulle 
ore 21,34’ e attacca in immersione. Egli colpisce con 2 siluri e s'allontana. Raggiungerà il convoglio alle 
indicazioni del messaggio; con i 4 siluri che lancerà poi, colpirà due volte. п sommergibile (2) si moo he 
ore 21,34’ contro il convoglio. Esso si immerge е affonda 2 navi da carico, ma è avariato da Sai o ine 
di profondità delle torpediniere di protezione e raggiunge la base. — Il sommergibile (3) profitta fe Do 
del convoglio per affondare due navi chc sono venute a mettersi davanti ai suoi зы ae = sa 
aver perduto di vista il convoglio, esso lo ritrova grazie alla comunicazione delle ore 2,40”. Durante la 5сс0 fra 
fase del combattimento esso affonda 2 piroscafi da carico. - Il sommergibile (4) meno fclice è stato E che 
le torpediniere di protezione durante la prima fasc; riesce ad evitare le bombe di profondità ed ¢ n 
ripiglia contatto е invia la comunicazione delle ore 2,40’ che interrompe la seconda fase del Pomp d 
Infine il sommergibile (5) troppo lontano, arriva troppo tardi per il primo attacco ma durante la ны с 
otticne di colpire 2 volte su due siluri. Mentre che durante la prima fase del combattimento i corsari 
operato in tuffata, l'oscurità é sufficiente alle ore 3,45' perché essi restino in superficie. In totale i E 
aggressori hanno registrato 15 colpi sulle 30 navi da carico del convoglio. - La tattica impicgata oo ni) 
gibili tedeschi contro il convoglio ha ricevuto il nome espressivo di Rudeltaktik (tattica della muta dei cani). 


(Dal libro del comandante Krohne: Battaglia sull’ Atlantico). 


di velocità moderata costruita intorno all'apparecchio di 
localizzazione con un raggio d'azione che permette le più 
lunghe traversate nell'Atlantico. Il suo armamento antiae- 
reo era, all’inizio, ridotto al minimo. 


L'assenza totale di scortatori dt superfici 
ricane al principio del 1942. — Un mese più tar 
gibili tedeschi abbandonar 
Nord e trasferirono la loro azione nelle acque 
più particolarmente nelle acque tropicali della 


La crisi delle navi da scorta nel 1940. - Sin dall’estate 
del 1940 la guerra sottomarina tedesca, che si avvantaggia 
di basi che accorciavano di metà le distanze di operazione, 
prese un tale incremento che la tattica dei convogli scortati 


laggio, che avevano raggiunto il prim 
tonnellate nell’aprile 1941, | | 
nel novembre dello stesso anno (cifra di Berlino). 


ono i convogli nell At 


Si trovó in presenza di una 
grave crisi di scortatori. 

I] numero dei cacciatorpe- 
diniere era considerevolmente 
diminuito (nell'agosto 1940 
una quarantina erano già ri- 
masti vittima degli «Stukas,, 
delle siluranti e delle mine 
magnetiche) e le torpediniere 
non erano ancora uscite dai 
cantieri navali. 

Si vide allora caricare trop- 
poíquesti convogli. Mentre 
nel 1918 un convoglio del- 
l'Ovest Atlantico contava in 
media 20 carichi scortati da 
una mezza dozzina di navi 
scorta, il convoglio del 1940 
totalizzava 40 carichi scor- 
tati tutt'al pià da quattro 
cacciatorpediniere o corvette. 
Formazioni assai pesanti e 
mal difese furono molto vul- 
nerabili dai sommergibili at- 
taccanti in concentrazione. Si 
sa che furono i 50 cacciator- 
pediniere comprati dagli S. U. 
nel settembre del 1940, che 
fecero la saldatura in attesa 
dell'uscita delle torpediniere. 

*Dall'autunno 1940 un altro 
pericolo venne a minacciare 
i convogli sino al largo del- 
l'Irlanda e del Portogallo: 
le bombe di ‘aeroplani degli 
« Heinkel ПІ» e dei « Focke- 
Wulf Kurier ». Bisognó dotare 
le torpediniere di un arma 
mento antiaereo accresciuto; 
fare appello alle scorte anti- 
aeree della classe Hunt, di cul 
la maggior parte era ancora ш 
costruzione e infine si ricorse 
alla scorta aerea disprezzata 
nel 1939. Un secondo inter- 
vento americano venne allora 
a salvare una situazione che 
era ben compromessa nel mese 
di marzo e aprile 1941: quel- 
lo di prendere l'incarico di 
scortare i convogli britannici 
partiti da Halifax, deviati 
da Terranova fino a Islanda. 
La Groenlandia fu occupata 
in aprile e l'Islanda nel ЈЕ: 
gno 1941 Ча forze аегопау : 
americane; sulla rotta d 
l| Islanda alcune pattuglie 
aeree vennero in aiuto del 51- 
stema di convoglio scorta E 


Le perdite mensili di tonnel- 
ato di 1.212.000 


caddero а 231.000 tonnellate 


e nelle acque ame 
dii sommer 
lantico de 
americane € 
Florida € del 
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Brasile e nell'interno stesso di quel Mediterraneo costituito 
dal Mar Caraibico e dal Golfo del Messico. In questi mari 
la navigazione interamericana non aveva ancora adottato 
il sistema dei convogli e ci si fidava di pattuglie, derivate 
dalle pattuglie di sicurezza del 1940-41, che, se avevano 
avuto in quel momento un valore di dimostrazione poli- 
tica, erano di un'efficacia militare dubbia. Nel dicembre 1941 
gli U. Boote si trovarono in presenza della stessa situazione 
dei loro predecessori del 1916 sul Mediterraneo europeo. 

Durante i primi cinque mesi del 1942 essi potettero ab- 
bandonarsi a una caccia fruttuosa delle petroliere circo- 
lanti tra il Venezuela e il Golfo del Messico senza nessuna 
tema di essere localizzati dall'Asdic. Il solo vantaggio era 
la distanza considerevole per rendersi ai luoghi di pesca 
cosi lontani. Non si poteva contare che su dieci giorni di 
caccia su 45 di crociera totale mentre che nell'Atlantico 
occidentale si potevano fare 15 giorni di caccia su 25 di 
crociera. Г tempi morti erano triplicati. Ció nonostante 
dal 15 dicembre 1941 al 15 maggio 1942 il numero delle 
navi affondate raggiunse, secondo Berlino, 280 con un 
totale di 1.870.000 tonnellate, mentre che Washington rico- 
nosceva la perdita di 150 navi delle proprie acque. Il do- 
vere di organizzare in convoglio la navigazione inter-ame- 
ricana portó una nuova crisi di scorte, che l'intervento 
giapponese, ai confini dell'Australia e nell'Oceano Indiano, 
non fece che aggravare. 


Lo sparpagliamento delle scorte anti-sommergibili nella 
primavera 1942. — Ё al principio dell'aprile 1942 che i 
sommergibili nipponici cominciarono a intervenire nel 
golfo di Bengala e, in giugno, essi andarono ad affondare 
navi da carico persino nel canale di Mozambico. Gli inglesi 
sono obbligati a organizzare convogli scortati al di là del 
Capo, fin nel Mar Rosso o nel Golfo Persico, cosa che pro- 
voca una nuova ripartizione delle scorte anti-sommergibili 
disponibili e la loro diluizione geografica nelle zone che 
limitano l'Atlantico. Con il favore di questo sparpaglia- 
mento delle scorte, i sommergibili tedeschi riprenderanno 
nell'estate 1942 i loro attacchi in concentramento tipo 1941. 


La tattica costantemente variata dell'ammiraglio Doenitz. — 
In tre anni di guerra sottomarina 1939-42, la tattica tede- 
sca е stata mutata per cercare di prendere in difetto un 
sistema di scorta che fa necessariamente appello alla con- 
suetudine. Queste innovazioni sono l'opera dell'ammira- 
glio Carlo Doenitz comandante superiore degli U. Boote 
dal 1939. 

А volte unità isolate e scaglionate, a volte gruppi di sei 
o anche di otto sottomarini agenti in concentrazione, a 
volte col favore della notte, in immersione nelle chiari notti 
lunari e in superficie quando le notti sono nere, i sommergi- 
bili tedeschi sconcertano sempre con un nuovo metodo di 
attacco. La tattica di concentrazione detta « tattica di 
Rudel » è stata sopratutto applicata dal febbraio 1942. 

La lentezza dei convogli (9 nodi) e la lentezza supplemen- 
tare dovuta agli zig-zag permettono agli U. Boote di 740 
tonnellate, la cui velocità in superficie sorpassa i 18 nodi, 
di reiterare i loro attacchi due volte ogni notte, come mostra 
lo schizzo e anche di tormentare i convogli per diversi 
giorni. La cooperazione dei sommergibili con l'aviazione si 
fa nei due sensi. 

Prima gli idrovolanti o gli aeroplani ricognitori informano 
i sommergibili, ma reciprocamente questi avvisano a loro 
volta i bombardieri. 

L’accentramento di tutte queste informazioni è effettuata 
non direttamente a bordo del sottomarino ma dallo stato 
maggiore dell'ammiraglio Doenitz nel suo posto di comando 
centrale a terra, di dove comunica costantemente per radio 
onde corte con tutti i sommergibili e i velivoli in mare. Al 
principio del 1941 si vide anche stabilirsi una cooperazione 
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FIG. 5 — UN ESEMPIO DI SCHIERAMENTO IMMAGINATO DALL'AMMIRAGLIO 
DOENITZ PER L'ATTACCO DEI CONVOGLI A MEZZO DI SEI SOTTOMARINI 


Questo schieramento è stato applicato a decorrere dalla primavera 1941 
sull'Atlantico. I sommergibili 1-2— 3-4 costituiscono 2 gruppi distanti 
da 15 а 20 miglia (30 о 35 chilometri); in ciascun gruppo i 2 sommergi - 
bili sono a vista circa 8 miglia (15 chilometri) I sommergibili 5 e 6 sono 
messi ai lati dalla distanza di 20 miglia (37 chilometri) dai due gruppi. — 
L'insieme si svolge a una distanza di тоо chilometri. Un convoglio di 
30 о 40 navi rappresenta un rettangolo al massimo di 7 chilometri di 
lunghezza per 3 chilometri di larghezza. Se esso viene a urtare lo schiera- 
mento in un punto qualunque, 1 sci sottomarini, o almeno 5 ви 6 hanno il 
tempo (essendo la loro vclocità in superficie di 18 nodi), mentre quella del 
convoglio é di 9 nodi) di abbattersi sul convoglio. 11 movimento di con- 
centrazione e di attacco si effettua generalmente col favore della notte. 
Questa è la Rudeltaktik o tattica della muta nella caccia a cavallo. 


fra sommergibili, velivoli e incrociatori corsari, di cui la 
crociera dello Scharnhorst e dello Gneisenau nel marzo 1941, 
fu l'episodio più caratteristico. 

In quest'epoca la ripartizione del bottino era approssima- 
tivamente questa: i sommergibili il 44 % del tonnellaggio 
affondato; l’aviazione il 58 %, gl’ incrociatori il 18 %. 

La perdita del Bismark (26 maggio 1941) mise fine a 
questa tattica combinata e ci si preoccupò di migliorare la 
cooperazione fra velivoli e sommergibili durante l'estate 
1941: proporzione 55 % all'aviazione nel dicembre 1941. 
Alla fine del 1941 l'ammiraglio Doenitz cambia completa- 
mente tattica. Egli manda la maggior parte dei suoi U. Boote 
— specialmente quelli di 1060 tonnellate — nelle acque inte- 
ramericane dove opereranno senza nessun aiuto della 
aviazione. La percentuale dell'aviazione tedesca cade al 
3% nell’aprile 1942: 19.000 tonnellate solamente su 585.000 
tonnellate affondate di cui il 92 % dai sommergibili. Que- 
sta guerra sottomarina pura in una zona dove non si era 
preparati a ciò, sarà fruttuosissima. Durante sei mesi il 
75 % delle navi affondate lo furono sulle coste americane 
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FIG. 6 - CINQUE NAVI AFFONDATE Е DANNEGGIATE 
DA BOMBARDIERI TEDESCHI NELL’ATLANTICO 


Un convoglio di 30 navi scortato da un incrociatore e da sei torpediniere 
кт nel mezzo dell'Atlantico. La sua posizione ё stata segnalata per 
ie ; da un sommergibile (U) che in seguito non prende parte all’azione. 
i prime ondate di bombardieri (dell’« Heinkel III» o dei Focke- 
Чет « Kurier ») affondano tre navi tra сш una torpediniera. Il convoglio 
p allora in due parti; quella di destra, alle prese con una nuova 
oa st pene un bastimento, mentre due altre bastimenti sono danneg- 
2. 1! tempo nebbioso protegge le navi che la quarta ondata non riesce 

а ritrovare. Un aeroplano isolato riesce un poco più tardi a mandare а 


(Dal libro del comandante Krohne: Battaglia sull’ Atlantico). 


(467 navi su 616 affondate dal 24 gennaio al 24 luglio 1942 
secondo Berlino). La storia dirà a quale punto le perdite 
del tonnellaggio subite nelle acque americane hanno con- 
tribuito a far abortire per il 1942 la famosa idea del « se- 


condo fronte » in Europa. Questo fu forse il più gran suc- 
cesso dell'ammiraglio Doenitz. 


Le nuove armi aero—sottomarine del 1942 contro i convogli. 
- Ciononostante a partire dal mese di giugno 1942, si 
assiste ad una ripresa della tattica di concentramento nel- 
І Atlantico centrale. Questa tattica ha avuto il suo debutto 
In maggio, nell'Artico, contro i convogli di Murmansk. Il 
б luglio 1942, un convoglio di 38 navi (circa 217.000 tonnel- 
late) & stato affondato tra il Capo Nord e lo Spitzberg dal- 
1 azione combinata degli U. Boote e dei sottomarini, dichiara 
Berlino, cosa che sarebbe il Рїй grosso successo riportato 


in una giornata di guerra aereo-sottomarina. La Luftwaffe 
utilizza un'arma quasi nuova per essa: il siluro sottomarino. 
Gli « Heinkel III » e i « Foche-Wulf Kurier » di Norvegia 
hanno barattato le loro bombe coi siluri: i « Kurier» ne 
portano due, ció che ne fa un silurante di raggio d'azione 
considerevole. 

L'entrata in iscena della bomba razzo provata nel giu- 
gno 1942 contro un convoglio del Mediterraneo, viene a 
rinforzare l'azione aerea contro i convogli. 

Non si annunzia l'entrata in servizio dell'« Heinkel 177» 
superstukas a grande raggio d'azione e del « Blohm & Voss 
222 » idrovolante a sei motori dallo scafo di 30 tonnellate? 

La tattica sottomarina del 1942-43 nell'Atlantico si pre- 
senta dunque come un concentramento di aeroplani a 
grande raggio d'azione, di bombardieri e di siluranti in 
aggiunta a un concentramento accresciuto di sommergibili. 
Gli aeroplani prendono il posto degli incrociatori corsari, i 
quali difettano dal 26 maggio 1941. Cosi a fianco della tor- 
pediniera Asdic del 1940, vedremo noi probabilmente la 
torpediniera di D. C. A. armata di « pom-pem » e anche di 
« torpediniere aeree», cioè di aeroplani autonomi con la 
base sulla costa, i quali si aggirino dattorno al convoglio. 


Verso il quadrimotore di scorta. — L'aeroplano 1942 che 
si è rivelato il più atto alla scorta anti-sommergibile, come 
alla scorta antiaerea in alto mare è il Consolidated B-24 
« Liberator » quadrimotore di 15 tonnellate e 15 ore di volo 
a 320 chilometri (h) di una velocità massima di 280 chilo- 
metri (h) e maneggevole come un monomotore (così affer- 
mano i nostri avversari! N. d. Т.). | 

Inoltre tale quadrimotore & stato armato di 4 cannon! 
di 20 millimetri montati fissi sulla fusoliera come in uno 
dei velivoli cosiddetti « distruttori » e cid tanto per il com- 
battimento aereo a distanza che per un attacco ad un som 
mergibile sorpreso in emersione. 

Senza dubbio, come per le torpediniere Asdic del 1940, 
il problema di scorta dei convogli resterà una questione 
di numero, 

La battaglia dell'Atlantico 1942-43 tende non meno cet- 
tamente a trasformarsi in combattimento di quadrimoton 
sopra un oceano infestato di sommergibili. 


Gli aerei da trasporto, arma decisiva nella guerra 
di movimento 


Se noi ci poniamo la domanda quale novità tecnica abbia 
fino ad ora influenzato di più il corso e gli aspetti dell pi 
tuale guerra, dobbiamo citare in primo luogo gli аеге! " 
trasporto. La flotta commerciale aerea tedesca © stata 
cellula intorno alla quale si & sviluppato l'odierno 5577 
dell’aviazione da trasporto, iniziatosi nel 1936, di 
furono trasportati per via aerea da apparecchi Ed 
i primi contingenti di truppe marocchine dall di 
fronte spagnolo. Senza questi trasporti di truppa Per 
aerea, il Generale Franco non avrebbe potuto ош 
la sua guerra di liberazione. La vittoria della 5рарпа gl 
nale é dipesa da ogni soldato, da ogni cannone, da b ЯЗ 
tragliatrice, da ogni chilogrammo di munizioni, traspo 
in più. 

ui anni dopo, i primi stormi germanici da бүр 
superarono la loro ргоуа del fuoco in Polonia. и 
di materiale, spostamenti di unità lungo il fronte is 
battimento, rifornimenti di carburante ad unità Z 
spostate in avanti, trasporti di munizioni е di viven: 
le caratteristiche di questo primo impiego. |, degli 

La Campagna di Norvegia è una pagina di gloria ed 
aerei da trasporto. Durante la prima fase di questa IMP 


GLI АЕКЕ1 РА TRASPORTO, ARMA DECISIVA NELLA GUERRA DI MOVIMENTO 


VELIVOLO TEDESCO DA TRASPORTO PRIMA_DI PARTIRE PER UN VOLO NOTTURNO 
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IL « JU. 52» DA TRASPORTO VOLA BASSO INCONTRO ALLA SUA META 
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IL NUOVO ED IL VECCHIO MEZZO DI TRASPORTO. LA MERCE VIENE SCARICATA DALLO SCOMPARTIMENTO MERCI DEL « JU. 52» SUI CARRI UCRAINI 
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le unità lanciarono dei reparti di paracadutisti sui vari 
aeroporti della Norvegia. Questi gruppi di arditi protessero 
le piste di atterraggio per i successivi stormi di apparecchi 
carichi di truppe. Apparecchi da caccia scortavano le for- 
mazioni da trasporto durante il sorvolo del territorio ne- 
mico. Mentre le truppe venivano sbarcate, gli apparecchi 
si difendevano negli aeroporti con le loro armi da bordo. 
Essi non rimanevano a terra che pochi minuti. Subito dopo 
si decollava per far posto agli apparecchi sopraggiunti. In 
breve gli aeroporti nemici erano trasformati in propri ba- 
luardi. Partendo dalle basi occupate e costantemente 
rifornite dall'aviazione, il paese fu rapidamente conquistato 
con una lotta sostenuta in comune conl'esercitoe la marina. 

All'inizio della grande battaglia d'occidente, paracadu- 
tisti e truppe aviotrasportate strapparono le prime deci- 
sioni. Esse furono trasportate da numerosi stormi da tra- 
sporto nelle retrovie nemiche dell'Olanda e del Belgio e 
operarono contro gli obiettivi militari ed i centri di traf- 
fico. Gli apparecchi da trasporto atterrarono negli aeroporti 
nemici, nelle città nemiche, sulle strade, sui campi. In 
breve tempo «la fortezza Olanda » venne costretta alla 
resa. Ben presto cadde anche il forte Eben Emael, il pit 
possente baluardo belga. Un anno dopo bisognava spez- 
zare Та potenza militare britannica nel Mediterraneo. Ed 
anche questa volta l'apparecchio da trasporto si trovó al 
primo piano degli eventi militari. П corpo germanico di 
Africa che combatteva in posizioni molto avanzate sotto 
lardente sole africano, doveva essere abbondantemente 
rifornito. E si riusci. Durante la campagna balcanica, gli 
apparecchi da trasporto, lanciando gruppi di paracadutisti 
permisero di forzare il passaggio dell'istmo di Corinto, per 
cui già nell'antichità si combatté con tanto accanimento. 
La conquista di Creta, baluardo potentemente difeso dai 
britannici in pieno Mediterraneo, costitul la pià dura prova 
di rendimento degli stormi germanici da trasporto e dei 
loro paracadutisti. 

La campagna di Russia sveló nuovi compiti. Le Armate 
tedesche avanzarono qui attraverso territori sistematica- 
mente devastati dal nemico. Ponti e ferrovie dovevano 
essere restaurati. Non esistevano strade secondo la conce- 
zione europea. La rete ferroviaria era insufficiente e le 
distanze fra le truppe e combattenti e i centri di riforni- 
mento si facevano sempre più rilevanti. Compito principale 
degli apparecchi da trasporto in un primo tempo, era quello 
di rifornire i reparti celeri, di trasportarli nei punti critici 
della guerra di movimento e di alimentare di carburante, 
bombe e munizioni la zona di operazioni. Inoltre essi dove- 
vano assicurare i rifornimenti dovunque si eseguissero 
fulminee puntate e manovre a tenaglia ad opera di reparti 
celeri. La rapida e travolgente avanzata dei reparti coraz- 
zati e motorizzati con il loro imponente consumo di carbu- 
rante e di munizioni fu solo possibile grazie ad i costanti 
rifornimenti dall'aria. 

Se nel 1941, durante l'inverno rigido, malgrado gli in- 
cessanti attacchi di sempre nuove masse sovietiche, fu 
possibile di tenere il fronte, cid si deve, e non certamente 
per ultimo, al grande impiego di apparecchi germanici da 
trasporto. Unità germaniche circondate si poterono difen- 
dere durante mesi interi fino alla liberazione, solo in virtü 
dei rifornimenti aerei. 

Nel quadro della condotta di guerra tedesca, il sistema 
degli avio-trasporti su di un fronte di molte migliaia di 
chilometri ad oriente ed in Africa, assume un ruolo deci- 
sivo. Oggi il crepuscolo comincia a scendere anche sull' In- 
ghilterra e sugli Stati Uniti d'America. Dopo che non ё piü 
possibile occultare le gigantesche perdite di tonnellaggio, 
negli Stati Uniti, si pensa di sostituire con apparecchi da 
'trasporto le navi mercantili perdute. Contemporanea- 
mente la Russia sovietica reclama rifornimenti sempre рїй 
ingenti. L'Inghilterra però non ha а sua disposizione né 


tempo, né officine per dedicarsi alla costruzione di aerei 
da trasporto. Si rende necessario il concorso degli Stati 
Uniti. Ivi si € incominciato a destinare gli apparecchi del 
traffico civile ai vari trasporti e vengono costruite le prime 
grandi serie di apparecchi bimotori e quadrimotori da 
trasporto. 

Noi non sottovalutiamo affatto la capacità di produzione 
dell'industria americana. È possibile che nei prossimi anni 
essa sia in grado di costruire un gran numero di apparecchi 
da trasporto e di grossi idrovolanti. Credono forse gli Ате- 
ricani di raggiungere con questi apparecchi dei decisivi 
successi tattici sul fronte? Forse, i grandi idrovolanti da 
trasporto renderanno dei buoni servigi nel trasporto di 
importante e prezioso materiale di rifornimento in Inghil- 
terra ed in Africa. Ma, anche per ammissione degli ameri- 
cani stessi, i primi grandi idrovolanti non potranno essere 
costruiti che fra un anno o due. 

Nel campo degli aerotrasporti, la Germania, sebbene ado- 
peri quasi esclusivamente un tipo di apparecchio vecchio 
di 10 anni, lo « Ju 52», sié assicurato un primato che l'avver- 
sario non potrà ricuperare neanche sfoggiando il massimo 
degli sforzi. Sarà sempre troppo tardi. Da noi, gli stormi, 
per la produzione dei quali negli Stati Uniti si deve prima 
provvedere alla costruzione delle officine, vengono quotidia- 
namente impiegati da anni. Né la Germania rimarrà ín 


futuro, inoperosa. 


L'armamento dei caccia 


Installazioni moderne di armi fisse; i problemi dei progettisti 
rassegna storica; sviluppo future 


Sull’armamento aeronautico, relativamente poco è stato 
finora pubblicato; abbiamo pensato di far cosa utile dando 
ai nostri lettori una rassegna dei vari tipi di armi e delle 
loro installazioni sui caccia delle forze aeree degli Alleati e 
dell'Asse. Da Flight, n. 1768, 1769, 1770 del novembre 1942. 


Il problema di armare i velivoli da caccia con armi fisse 
è di una tale complessità e così dominato da considera- 
zioni tattiche e strutturali, che il presente instabile periodo 
di sviluppo, con la sua molteplicità di soluzioni, è facil- 
mente spiegabile. Un esame degli schemi moderni di arma- 
mento di armi fisse sui caccia è bene che sia tuttavia pre- 
ceduto da una rassegna del progresso a partire dalla guerra 
1914-18. 

Al termine di quel conflitto i caccia monoposto di tutti 
i belligeranti erano comunemente armati con due armi 
fisse alimentate a nastro, sistemate per sparare attraverso 
il disco dell’elica. Vi erano tuttavia anche parecchie altre 
soluzioni ed alcune apparvero in servizio. Il « Sopwith 
Dolphin », per esempio, era equipaggiato con due mitra- 
gliatrici Vickers fisse sincronizzate e due mitragliatrici 
Lewis non sincronizzate. 

Altri caccia alleati avevano una Vickers fissa e una Lewis 
in una installazione regolabile, sulla sommità dell'ala supe- 
riore. 

La Germania tentò l'installazione di cannoni di 20 mil- 
limetri di calibro e la Francia un cannone sperimentale da 
37 millimetri; ma la tendenza in tutti 1 paesi fu di unifor- 
marsi su due mitragliatrici fisse di piccolo calibro montate 
davanti al posto 41 pilotaggio. Questo schema offriva alcuni 
vantaggi, il non minore dei quali, considerando l’incerto 
funzionamento delle mitragliatrici dell'epoca, era l'acces- 
sibilità del meccanismo di caricamento. Sfortunatamente 
la celerità di tiro delle mitragliatrici (circa 700 colpi al 
minuto ciascuna) era inevitabilmente ridotta dall’appa- 
recchio di sincronizzazione. 
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FIG. I - UN «MARK І» HURRICANE STA PROVANDO LE SUE ОТТО MITRAGLIATRICI BROWNING DA FERMO, NELLA ХОТТЕ 


La formula di due mitragliatrici di piccolo calibro ge- 
melle predominó per circa venti anni. I miglioramenti 
alle mitragliatrici erano di minore portata, certamente 
meno apprezzabili dei contemporanei sviluppi aeronautici, 
mentre lo sviluppo di apparecchiature ausiliarie e del 
munizionamento ricevevano scarsa considerazione. 

Tentativi affannosi venivano fatti per assicurare un mag- 
giore volume di fuoco, sia installando mitragliatrici sulle 
ali dei caccia, sia spostando e aumentando quelle di fuso- 
liera. In questa posizione la loro celerità di tiro non era 
limitata dal numero di giri del motore. 

Seguirono esperimenti con cannoni da 20 millimetri, 
ma in considerazione dei seri problemi di installazione, si 
conseguirono risultati senza importanza. 

Nel 1929 la Gloster Aircraft Company produsse per il 
Ministero dell'Aria Inglese un biplano, conosciuto in quel 
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tempo come il Gloster «caccia pluriarmato ». Questo fu 
un notevole tentativo per assicurare un рт grande volume 
di fuoco. Si puó rammentare che due mitragliatrici gemelle 
Vickers sincronizzate da 0,303 pollici furono installate in 
aggiunta alle quattro mitragliatrici Lewis dello stesso 
calibro montate sull'ala. Da questa disposizione fu svi- 
luppato il famoso « Gladiator » dalle quattro mitragliatrici, 
di cui due Brownings sincronizzate da 0,303 pollici in 
fusoliera e due di uguale tipo sull'ala inferiore, fuori del 
disco dell'elica. Il « Gladiator» fu il caccia più pesante- 
mente armato della R. A. F. fino all'introduzione delle 
otto mitragliatrici dell’« Hurricane» e dello « Spitfire», 
l'armamento dei quali sarà trattato in seguito più detta- 
gliatamente. Allo scoppio della presente guerra le instal- 
lazioni seguenti erano caratteristiche di tipici esemplan 
di caccia: 


Posizione 


Calibri 


Gran Bretagna 
0,303 pollici Fusoliera ed ali 
0,303 » Ala 
0,303 » Ala 
Germania | 
7.9 mm Fusoliera ed ali | 
% . | 
2 X 7,9 mm. + 2 х 20 mm, Fusoliera ed ali | 
t Francia 
. 
ed ali 
6 | 7,7 mm. Fusoliera : | 
a 
| 2 х 7 7mm, + 2 х 20 mm. Fusoliera ей 
| ali 
IX 20mm, + 2 х 7,7 mm. Motori ed 
Italia 
2 х 12,7 mm. ovvero Fusoliera | 
1х 12,7 mm. 1х 7,7 mm, 
12,7 mm Fusoliera 
Fusoliera 


12,7 mm. 
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Alcune installazioni sperimentali fatte sui caccia mono- 
posto durante alcuni anni precedenti la guerra possono 
essere ricordate per il loro interesse storico. Una delle рїй 
straordinarie fra queste fu su un « Westland» intercettore 
ad ala bassa; un cannone di 37 millimetri Cow (Coventy 
Ordinance Works) era montato lateralmente a sinistra 
sulla fusoliera e sparava in avanti verso l'alto, intenden- 
dosi che il pilota doveva volare sotto [e indietro al suo 
avversario, puntando con un sistema ottico indiretto. 

Installazioni di due cannoni da 20 millimetri montate 
sulle ali erano alquanto comuni alcuni anni prima della 
guerra (lesempio рій conosciuto era il P. Z. L. P. 24 po- 
lacco); e i francesi sperimentavano una coppia di armi 
da 23 millimetri montate sulle ali. Venivano anche costruiti 
«motori cannoni» con armi da 23 millimetri in ‘luogo 
delle usuali da 20; ma il primo cannone da 37 milli- 
metri non fu adottato in Francia, sebbene si sappia che 
M. Payen sperimentó un cannone ad aria compressa da 
37 millimetri. 

Il Giappone e forse altre nazioni studiarono la possibi- 
lità di mitragliatrici fisse sparanti in coda su caccia mo- 
noposti. Tale armamento era fortunatamente estraneo 
alla dottrina inglese che esigeva la massima potenza offen- 
siva, affidando la difesa alla velocità, rapidità di salita 
e maneggevolezza. 

Mentre si sperimentavano. mitragliatrici di varia gran- 
dezza e differenti tipi di installazioni, la Gran Bretagna "PC КИ 
favoriva apertamente mitragliatrici multiple di piccolo MARCUS DI MANION, CON IL SUO MITRAGLIERE CHE MANOVRA UNA. MITRA: 
calibro montate sulle ali. Questa formula fu preferita fino GLIATRICE LEWIS, TIPO FANTERIA 
all'introduzione della corazzatura sui caccia nemici; solo 
allora fu adottato dalla К. A. Е. il così detto « cannone » | _. 

(arma da 20 millimetri о piü di calibro). 

Come abbiamo visto sopra, la tendenza generale di pri- 
ma della guerra era di ottenere un pid grande volume di 
fuoco aumentando il numero delle mitragliatrici di pic- 
colo calibro. Malgrado questo incremento e il migliora- 
mento del volume di fuoco delle armi individualisi era gene- 
ralmente constatato che le armi di piccolo calibro erano 
lontane dal soddisfare per capacità di offesa e portata; 
lo sviluppo dei cannoni da 20 millimetri fu conseguente- 
mente favorito dopo che un modello Dewoitine « D. 510» 
con motore-cannone da 20 millimetri Hispano-Suiza 12 V. 
venne acquistato in Francia. 


Evoluzione del cannone. - In un primo tempo, nella guerra — #10. 3 - UN ‹ SOPWITH CAMEL » DELLA GUERRA 1914-18 ARMATO CON UNA 
MITRAGLIATRICE FISSA CHE SPARA ATTRAVERSO L'ELICA, E UNA MITRAGLIA- 


passata, quando anche il servizio a terra per le armi auto- TRICE LEWIS SULLA SOMMITÀ DELL'ALA 
matiche era molto lontano dalla perfezione per l'uso aero- 

nautico, cannoni da 20 millimetri e рїй di calibro erano 

stati sperimentalmente installati sugli aerei, ma non (per quanto ne sappiamo) 
sui caccia monoposti. Il то gennaio 1915 un cannone francese da 37 millimetri 
montato su un « Voisin », fece la sua prima vittima. Nel 1917, Marc Birkigt, 
ingegnere capo dell'Hispano-Suiza aveva tirato fuori un'arma a canna corta 
a colpo singolo, che fu installata in un motore a V e che sparava attraverso il 
foro del mozzo dell'elica. Questa installazione, primo esempio di « cannone » 
fisso su un caccia monoposto fu originalmente progettata per Guynemer, ma 
fu usata da Fonck per primo. 

Il tipo corrispondente tedesco fu un'arma da 20 millimetri ideata da Becker. 
Essa sparava un proiettile del peso di 120 grammi ed era alimentata con un 
caricatore a 12 colpi. Esperimenti furono fatti con questo cannone installato 
su caccia, ma non se ne fece alcuna pratica installazione di serie; e alla fine della 
guerra Becker vendette il suo brevetto alla ditta svizzera Oerlikon. 

Cannoni inglesi da 37 millimetri che si svilupparono durante l'ultima guerra 
non furono mai usati in installazioni fisse sui caccia. Poco O nessun successo 
fu ottenuto con un contemporaneo cannone italiano da 2 5 millimetri di calibro, 
né da alcun modello americano. 

Senza dubbio i cannoni aerei di grosso calibro che ebbero il migliore 
successo, sviluppatisi tra il 1918 e il 1935, furono gli Oerlikons svizzeri e i 
Madsens danesi; questi ultimi essendo notevoli per il loro sistema di alimenta- 
zione a nastro che permetteva una più grande provvista di munizioni che non FIO. 4 
il tamburo Oerlikon da 60 colpi. L'ORIGINALE MOTORE CANNONE HISPANO 
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FIG 5 — IL CACCIA «GLOSTER» PLURIARMATO (1920). TRASPORTA QUATTRO MITRAGLIATRICI ALARI COMANDATE А DISTANZA, FUORI DEL DISCO 
DELL'ELICA E DUE MITRAGLIATRICI SINCRONIZZATE AI LATI DELLA FUSOLIERA 


Calibri e velocità. - І brevetti Oerlikon furono succes- 
sivamente acquistati dalla casa francese Hispano-Suiza, 
che in seguito vendette i diritti per il suo cannone al nostro 
paese. In Germania la casa Rheinmetall produceva in 
serie gli Oerlikon F. E. a canna corta, arma tipo del suo 
calibro nella Luftwaffe fino all'introduzione delle Mauser 
M G 151/20 ad alta velocità, che furono installate sul 
«Ме 109 F» e sul e F W 190 ». Il cannone Oerlikon fu usato 
e sperimentato nel conflitto spagnuolo e allo scoppio della 
presente guerra la Germania aveva quindi larga esperienza 
in materia di « cannoni » sui caccia. 

L'adozione su larga scala del « cannone » non ha niente 
affatto destituito le armi di calibro pid piccolo, e una 
imbarazzante varietà di armi aeree ё ora in uso. Queste 
possono essere classificate come segue: 1) Armi approssi- 
mativamente di 0,303 pollici (mm. 7,7) di calibro (calibro 
fucile); 2) armi approssimativamente di 0,5 pollici di ca- 
libro (mm. 12,7 e 13,2); 3) armi da mm. 15, mm. 25 di 
calibro; 4) armi di mm. 37 (approssimativamente 1,46 
pollici) o più. 

Prima che i meriti e le deficienze di queste armi siano 
discussi, si deve convenire che l'efficienza dell'armamento di 
un moderno caccia é dipendente non solo dal tipo, o tipi, di 
armi impiegate (celerità di tiro, efficienza balistica, precisione) 
ma anche dal numero;di armi, loro posizione, armonizzazione 
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e metodo di montaggio, dalla velocità e potenza distrut- 
trice del munizionamento, e dai sistemi di puntamento. 

Armi della prima categoria (piccolo calibro) usano muni- 
zioni del tipo comune anche ai fucili ed alle mitraglia- 
trici terrestri e in aggiunta usano proiettili traccianti, 
perforanti, incendiari e vari altri a duplice impiego, come 
traccianti-perforanti. Una semplice forma di proiettile 
esplosivo é stata anche costruita per armi di questo calibro. 

La celerità di tiro di una tipica mitragliatrice aerea di 
piccolo calibro è di 800—1 200 colpi al minuto, e la velocità 
alla bocca è di 2000—3000 piedi al secondo (600-900 m/sec). 
secondo il munizionamento. Armi sperimentali hanno rag- 
giunto stupefacenti celerità di tiro; ad esempio nel 1939 
si seppe che una mitragliatrice Vickers ] era capace di 
1500 colpi al minuto e che una Browning - F. N. - belga 
poteva sparare 1800 colpi al minuto. Ad un modello della 
Schkass russa fu del pari attribuita notevole capacità a 
questo riguardo. 

Da armi di questo tipo i risultati migliori furono otte 
nuti con distanze dal bersaglio relativamente corte: 200 
yard o meno (m. 180 circa) sebbene 1а loro cosiddetta «ef 
fettiva » portata sia generalmente computata intorno а 
circa 300 yards (т. 270 circa). 


Volume di fuoco. - Malgrado il successo dell’ « Hur 
ricane » e «Spitfire» durante la battaglia della Gran 
Bretagna (ambedue i tipi con otto Brownings da 0,303 
pollici) il potere di un velivolo metallico moderno a rivesti- 
mento resistente a sopportare il fuoco concentrato delle 
batterie di armi di piccolo calibro, e l'introduzione della 
corazzatura impose l'adozione di armi aventi una рол 
d'urto maggiore, cioè capaci di sparare proiettili più i 
santi con una velocità alla bocca maggiore. Volume 4 
fuoco piuttosto che celerità di tiro divenne il metro de 
l'efficienza e su questa linea un chiaro confronto può essere 


fatto fra l'« Hurricane II B», con dodici Browning 4 
0,303 pollici e l'« Hurricane II C» con quattro cannon 
un volume di 


Hispano da mm. 20. La versione « II В» ha 
fuoco di circa 330 libbre (kg. 150) al minu 
tiro complessiva 13.200 colpi al minuto) men 
ha quasi un doppio volume di fuoco (600 libbre 
malgrado il fatto che l'attuale celerità di tiro 
solo di 2400 colpi al minuto. 

П Шо» delle Browning da 0,303 pollici поен" 
Battaglia della Gran Bretagna fu dovuto largamen 25 
loro accurata « armonizzazione » 0 aggiustamento Or : 
montaggio per dare una convergenza о CODO di 1000. 


to (celerità di 
tre il « II C? 
= kg. 270] 
(totale) 58 
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A parte l'« Hurricane II В», pochi caccia moderni hanno 
un armamento composto unicamente di mitragliatrici 
di piccolo calibro, sebbene esse siano ancora molto usate 
in installazioni « miste», specialmente sullo «Spitfire » 
5* serie. 

Sebbene la differenza di calibro fra il calibro-fucile ed 
il calibro da 0,5 pollici possa sembrare piccola, in realtà 
questa seconda arma, spara un proiettile molto рт pesante 
ed é essa stessa molto рїй massiccia e pià pesante. Una tipica 
mitragliatrice moderna di circa 0,5 pollici di calibro usa 
tutti i moderni tipi di munizioni, comprese quelle ad alto 
esplosivo con spoletta sensibile, e ha una velocità alla 
bocca, a seconda della munizione, di 2200-2500 piedi/sec. 
(670-760 m/sec.). 

Si sostiene spesso con qualche giustificazione che un 
comune proiettile da 0,5 pollici е poco pit efficace contro 
un moderno rivestimento resistente di un comune colpo 
da 0,303 pollici e che l'uso della mitragliatrice da 0,5 pol- 
lici è giustificato solamente perchè i proiettili esplosivi 
sono efficaci solo di questo calibro. Il fatto che il proiettile 
da 0,5 pollici, anche se comune, fa danno assai maggiore 
ai velivoli e loro parti è troppo spesso sopravalutato. Da 
molti punti di vista la mitragliatrice da 0,5 pollici è adatta 
per l’uso sui caccia, ma è probabile che sarà più largamente 
adottata per le installazioni difensive sui bombardieri. 

La portata effettiva della mitragliatrice da « mezzo pol- 
lice » è molto più grande di quella da 0,303 pollici, e questo 
fatto è stato utilizzato dai piloti italiani, usando mitra- 
gliatrici Breda da 12,7 millimetri quando attaccavano i 
bombardieri della R. A. F. equipaggiati con armi da 0,303 
pollici. Tuttavia, è stato provato oltre ogni dubbio che 
difficoltà di puntamento e imperfezioni di installazione, 
rendono inevitabili gli attacchi a breve distanza se si vuole 
veramente avere precisione 
di tiro. La celerità di tiro 
di una buona mitragliatrice 
da 0,5 pollici è di circa 900 
colpi al minuto. 

La utilità di«serrare sotto» 
il velivolo nemico e di aprire 
il fuoco dalla più piccola di- 
stanza possibile si riscontra 
anche per i velivoli armati 
con il calibro 20 ed oltre. 

Queste armi costituiscono 
la quarta categoria presa in 
considerazione. 

Tropposono state valutate 
non solo le possibilità della 
portata del «cannone aereo», 
ma anche della potenza 
di struttiva del muniziona- 
mento Н.Е. (alto esplosivo). 

Prima della guerra si pen- 
sava comunemente che un 
singolo colpo con un proiet- 
tile H. E. da 20 millimetri 
avrebbe portato alla distru- 
zione di un piccolo velivolo, 
come per esempio un caccia 
monoposto, e che due o tre 
colpi sarebbero stati suffi- 
cienti per un bombardiere 
bimotore. È stato ampia- 
mente dimostrato durante 
la guerra che ciò è lontano 
dalla verità. 

Un'altra diffusa conce- 
zione erronea è che i cannoni 
aerei da 20 millimetri sparano 


FIG. 7 - ACQUISTATO PRIMA DELLA GUERRA DAL MINISTRO 
DELL'ARIA A SCOPO SPERIMENTALE, IL • DEWOITINE 510» 
AVEVA UN CANNONE SUL MUSO E DUE MITRAGLIATRICI ALARI 


esclusivamente munizioni H. E. In pratica sono usati proiet- 
tili comuni perforanti e incendiari, buoni risultati essendo 
stati particolarmente ottenuti con gli А.Р. (perforanti). 

Può essere anche chiarito a questo punto che la sola indi- 
cazione « venti millimetri » non dà l’idea esatta della po- 
tenza dell'arma. Ne è sufficiente riferirsi all'Oerlikon da 
20 millimetri poichè quella sola casa costruisce tre distinti 


FIG. 8 — TRE CANNONI. (зорға): UN PRIMITIVO TIPO OERLIKON DAL QUALE SI È SVILUPPATO L’ HISPANO. 
(al centro): IL MADSEN DANESE DA 23 MM. (sotto): IL TIPO OERLIKON CORTO TEDESCO COSTRUITO 
DALLA CASA RHEINMETALL 
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FIG. 9 - QUATTRO MITRAGLIATRICI 
DALL'ALTO IN BASSO: MADSEN 7,7 MM.; RHEINMETALL BORSIG 7,9 MM; У 
BREDA SAFAT 12,7 MM.; BROWNING 0,303 POLLICI | 


FIG. 10 — IL RIARMAMENTO DI UN CANNONE HISPANO ATTRAVERSO L'APER- 

TURA ALARE DI UN « HURRICANE ІІ С». I NASTRI SCOMPONIBILI SONO 

ALIMENTATI ATTRAVERSO I RULLI CIRCOLARI CHE SI VEDONO APPOGGIATI 
SUL DORSO DELL'ALA 


` Longherone 
жопе једе | 


Nonizioni peril 
„cannone сет 


Attacchi alla fusohera 
del longherone posteriore 


modelli di cannoni aerei da 20 millimetri; il F. F. con una 
velocità alla bocca di circa 1800 piedi al secondo (550 m/sec.) 
questo è il tipo più conosciuto; il F. F. L. che ha la velocità 
di 2250 piedi al secondo (685 m/sec.) e il F. F. S. che è 
capace di 2490 piedi al secondo (760 m/sec.). La velocità 
alla bocca varia, naturalmente, col tipo di munizione. 


Armi da 75 millimetri. — La preponderanza delle armi 
da 20 millimetri su tutte le altre armi di calibro superiore 
ai 0,5 pollici è notevole nelle forze aeree di tutte le Potenze 
e può ritenersi che questo sia il calibro più soddisfacente 
per le presenti esigenze, nei riguardi della celerità di tiro, 
della velocità alla bocca e della potenza distruttiva. Un 
fortuito vantaggio è che questo calibro è usato per i 
cannoni leggeri antiaerei e anticarro. 

Di particolare interesse è l'evoluzione della Mauser 
M С/151 tedesca, una delle più efficienti armi della categoria 
in esame. Questa mitragliatrice fu in principio usata con 
15 millimetri di calibro e a causa della comparativamente 
piccola grandezza e peso del proiettile e la pesante carica 
propellente contenuta nella cartuccia a « collo di bottiglia » 
aveva una inusitata alta velocità alla bocca. La celerità 
di tiro di oltre 700 colpi al minuto era anche notevole. Oggi, 
sebbene la mitragliatrice da 15 millimetri sia ancora in 
servizio, la М G 151/20, di 20 millimetri di calibro è molto 
più comune. L'opinione che questa mitragliatrice sia iden- 
tica al tipo da 15 millimetri eccetto che per la canna è falsa. 

Nella quarta categoria (armi del calibro di 37 millimetri 
e oltre) il quadro cambia completamente. Con armi di 
tale grande calibro è attualmente impossibile raggiungere 
qualche avvicinamento alla celerità di tiro di un'arma da 
20 millimetri e la provvista delle munizioni in considera- 
zione del peso e dello spazio di alloggiamento deve essere 
molto limitata. La potenza distruttiva dei proiettili sarà 
naturalmente molto più grande di quella che si fa per il 
calibro 20 millimetri, ma è erronea l’idea che un velivolo 
sarà inevitabilmente abbattuto da un singolo colpo. Ciò è 
provato dalla cattiva riuscita delle mitragliatrici antiaeree 
da 40 millimetri destinate a mettere fuori combattimento 
un aereo nemico per ogni colpo a segno. 

È probabile che nell'immediato futuro la classe delle 
mitragliatrici da 37 millimetri sarà impiegata рпісі- 
palmente su speciali velivoli d'assalto a volo rasente 
e che la sua generale adozione per l'uso sui caccia 
dipenderà dalla sua evoluzione tecnica, durante il prossi- 
mo anno o il seguente. 

Mitragliatrici di cali- 
bro sensibilmente più 
grande non saranno 
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FIG. II - PIANTA DELL'« Е У 190 А 3». LE DUE ARMI ESTERNE SONO DUE OERLIKON CORTI DA 20 MM. 

CON CARICATORE A TAMBURO E LE DUE INTERNE DUE MAUSER 151/20 DA 20 MM. CON CARICATORE A NASTRO FIG. I2 — IL BOTTONE DI COMANDO 
(1, LONGHERONE FRONTALE PIEGATO. 2, MUNIZIONE PER IL CANNONE CENTRALE. 3, MUNIZIONE PER IL CAN- DI SPARO SULLA SOMMITÀ DELLA 
NONE LATERALE. 4, SERBATOI DELLA BENZINA. 5, ATTACCHI ALLA FUSOLIERA DEL LONGHERONE POSTERIORE). BARRA DEL «ME 109, 
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FIG. 13 - DUE DISEGNI CHE MOSTRANO LA DISPOSIZIONE DELL'ARMAMENTO SUGLI HURRICANE DI TIPO RECENTE. IL «II С» HA UNA COPPIA DI CANNONI 
HISPANO DA 20 MM. PER CIASCUNA ALA. IL «II В» PORTA OLTRE LE OTTO MITRAGLIATRICI DELL'ARMAMENTO ORIGINALE DUE COPPIE DI BROWNING 
DA 0,303 POLLICI COLLOCATE ALL'ESTREMITÀ DELLE ALI 


probabilmente di uso generale durante i prossimi due anni 
sebbene il loro definitivo impiego non sia niente affatto 
improbabile dacché armi di oltre 75 millimetri di calibro 
sono state già installate sperimentalmente. 


Installazioni di armi e combinaztoni di armi. Problemi 
dell'alimentazione delle munizioni. Differenti concezioni 
dell'armamento « ideale ». — Il numero delle mitragliatrici 
installate è governato principalmente da considerazioni 
di peso. Supponendo che ad un progettista di velivolo sia 
dato un peso a disposizione di 800 libbre (kg. 360) per Гаг- 
mamento di un caccia monoposto, egli ha una larga scelta 
di armi e combinazioni di armi. Se ne sceglie da 20 mil- 
limetri ad alta velocità, possono essere installate quattro 
di tali armi, con'100 colpi di munizioni ciascuna, La cele- 
rità di tiro totale di fuoco sarebbe di 2400-2800 colpi al 
minuto (secondo il tipo dì mitragliatrice) e il tempo totale 
di fuoco utile sarebbe di 8'/,-10 secondi. 

La scelta di quattro mitragliatrici di 0,5 pollici (mm. 12,7) 
di calibro gli permetterebbe una provvista totale di muni- 
zioni di circa 2000 colpi, e darebbe una celerità di tiro 
combinata (ammettendo che le mitragliatrici siano di 
disegno moderno) di 3600 colpi al minuto. Il tempo totale 
di fuoco sarebbe di 33 secondi. 

Se egli adottasse sei mitragliatrici dello stesso calibro, 
solamente circa 1500 colpi potrebbero essere sistemati 
e il tempo totale di fuoco, con una celerità di tiro comples- 
siva di 5400 colpi al minuto, sarebbe ridotto a circa 16 
secondi. 

Discendendo la scala dei calibri, troverebbe che 12 mi- 
tragliatrici di piccolo calibro (ossia di 0,303 pollici) potreb- 
bero essere installate e alimentate con circa 550 colpi 
ciascuna. La loro celerità di tiro combinata, a condizione 
che esse siano di tipico disegno moderno, sarebbe di circa 
25 secondi. 

Una ancor più impressionante densità di fuoco sarebbe 
ottenibile ricorrendo a mitragliatrici di calibro piü piccolo, 
ossia di 0,25 pollici. 

Una tale arma potrebbe essere fatta sparare facilmente 
con 1500 colpi al minuto e peserebbe solamente 18 libbre 
(kg. 8). Cosicché 16 di queste mitragliatrici, e un totale di 
circa 14.600 colpi di munizioni, possono essere trasportate 
(supponendo che lo spazio di alloggiamento sia sufficiente) 
senza eccedere il peso limite; ed il tempo di fuoco (la cele- 
rità complessiva di tiro essendo di 24.000 colpi al minuto) 
sarebbe di circa 36 secondi. 


Numerosi fattori debbono essere considerati dal pro- 
gettista nello studio dell'installazione. La struttura dei 
sostegni deve essere convenientemente resistente, le mitra- 
gliatrici debbono offrire la più piccola resistenza possibile 
all'avanzamento, e tuttavia essere prontamente accessibili 
per la manutenzione e il rapido riarmo, e l'adattamento 
dell'alimentazione deve essere cosi progettato che essa 
non sia influenzata dal «р» durante violente evoluzioni. 

Uno dei problemi più urgenti associati con lo sviluppo 
dell'armamento moderno è quello di garantire l'efficiente 
funzionamento delle mitragliatrici alle grandi altezze. 

Due soluzioni sono possibili: impiego di riscaldatori nelle 
mitragliatrici o uso di lubrificanti resistenti al freddo. 

Gas di scappamento o artifici elettrici sono usati comu- 
nemente per riscaldare le mitragliatrici, e hanno avuto 
buoni risultati. Uno svantaggio ё quello che l'accessibilità 
della parte posteriore della mitragliatrice puó restarne 
diminuita. 


Ricerche russe sull'olio. — Apprezzabili ricerche sono 
state condotte nella U. R. S. S. allo scopo di perfezionare 
i lubrificanti per mitragliatrici a basso punto di congela- 
zione. Uno scrittore, su una pubblicazione ufficiale russa, 
suggerisce che tali lubrificanti sono i mezzi piü conve- 
nienti per garantire il funzionamento delle armi automa- 
tiche alle alte quote. 

Egli dichiara che il lubrificante impiegato (non ё data 
alcuna specificazione) sarebbe tenuto fino al momento 
dell'uso in recipienti sigillati, e che le mitragliatrici sareb- 
bero perfettamente nettate e asciugate prima di venire 
lubrificate. Ogni eccesso di lubrificante deve essere evitato. 

La distribuzione delle munizioni alle mitragliatrici puó 
presentare ugualmente problemi spinosi. In un velivolo da 
caccia moderno le mitragliatrici sono alimentate da nastri, 
tamburi, o da una combinazione di entrambi. Ció non si 
puó applicare per i calibri piü grossi, per 1 quali é general- 
mente impiegata una alimentazione limitata. 

I nastri sono generalmente di metallo, frequentemente 
tenuti insieme dalle stesse cartucce, ed é prevista la scom- 
posizione in singoli elementi, o in gruppi di pochi elementi. 

Nel caso di nastri totalmente decomponibili, come quelli 
usati dalla R. A. F., i bossoli vuoti delle cartucce e gli 
elementi del nastro sono guidati in basso da convogliatori 
e vengono o espulsi dal velivolo (in tal caso, bisogna curare 
che essi non danneggino la struttura) o trattenuti a bordo. 
I nastri continui sono senza eccezioni trattenuti a bordo. 
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FIG. 14 — IL є WESTLAND WHIRLWIND » PORTA LA SUA FORMIDABILE 
BATTERIA DI QUATTRO CANNONI HISPANO DA 20 MM. SULLA PRUA 
DELLA FUSOLIERA 


FIG. 15 — IL CACCIA PIU PESANTEMENTE ARMATO FRA QUELLI DEI 
QUALI SI POSSONO FORNIRE DETTAGLI. IL « BEAUFIGHTER » HA QUAT- 
TRO CANNONI DA 20 MM. NEL NASO E SEI BROWNING DA 0,303 ALARI 


Fortunatamente per i progettisti ё possibile piegare 
i nastri nel loro percorso verso la mitragliatrice. 

Normalmente i nastri vengono trasportati in scatole, 
ma Ci sono installazioni eccezionali, notevole quella sul 
« Me 109 E», dove il nastro è alloggiato e scorre lungo un 
canale praticato nel longherone. | 

Quando sono usati nastri di notevole lunghezza, зре- 


ciali cure si debbono avere per assicurare che l'alimenta- - 


zione non venga impedita durante evoluzioni acrobatiche 
e violente. 


Alimentasione del cannone. — Molte difficoltà si pre- 
sentarono nell'alimentazione di armi da 20 millimetri e 
oltre, е рег un lungo periodo il tamburo da sessanta 
colpi fu comune sulla maggior parte delle armi di questo 
calibro. 

La ditta danese Madsen tuttavia applicó con successo 
l'alimentazione a nastro, e questo metodo & ora relativa- 
mente comune. Un nastro contenente 200 colpi è usato 
con la mitragliatrice tedesca MG 151/20 sul « Me 109 F ». 

Difficolta di alimentazione condussero in qualche caso, 
all'uso di mitragliatrici con caricatore a tamburo, simili 


a quelle impiegate nelle installazioni libere. Lo svantaggio 
principale era l'eccessiva grandezza del tamburo, se questo 
doveva contenere una conveniente quantità di munizioni. 
Tuttavia sono stati costruiti tamburi contenenti fino a 500 
colpi di cui l'esempio più notevole fu quello usato con la 
mitragliatrice francese Chatellerant. Era normalmente 
necessario, quando una tale mitragliatrice era montata 
sull'ala di un piccolo caccia, provvedere di una carenatura 
il caricatore a tamburo, che sporgeva al disopra della super- 
ficie dell'ala. 

Un'altra esigenza nel progetto è che quando viene rifor- 
nito il munizionamento di un caccia, non deve essere neces- 
sario disturbare l'allineamento delle mitragliatrici, poichè 
un rapido rifornimento è di estrema importanza. Ciò fu 
mostrato durante la Battaglia di Gran Bretagna. 

In certe semplici installazioni di mitragliatrici abbinate, 
dove le armi sono poste immediatamente sul davanti 
del posto di pilotaggio, è possibile prendere disposizioni 
affinchè il pilota possa conoscere durante il combattimento, 
in ogni momento, l'ammontare delle munizioni disponibili. 
Ciò sostituisce la installazione di contatori usuali mecca- 
nici o elettrici, ed è effettuato mediante fori passanti nelle 
pareti posteriori dei serbatoi dei nastri e numerando i fori 
in unità, per esempio, di 25 o so. 

Sistemi perfezionati si sono sviluppati non solo per indi- 
care la quantità di munizioni disponibile per ciascuna 
mitragliatrice, ma anche per indicare quando le armi sono 
armate. È possibile anche in molti caccia selezionare 
varie combinazioni di mitragliatrici. 

Il sistema mediante il quale ciò può essere realizzato 
può venire integrato da un interruttore di sicurezza e può 
essere sistemato sulla barra. Le Seguenti diciture sono 
necessarie su una installazione tipica «Sicura»; «Tutte 
le mitragliatrici », « Mitragliatrici alari», a Mitragliatrici di 
fusoliera ». 


Comando di sparo e strumenti di mira. - È abituale 
installare la leva di sparo, interruttore o bottone sulla 
barra; nei caccia di alcune nazioni il comando a maniglia 
è però preferito. Nel «Me 109 » ci sono bottoni separati 
sulla barra per le armi da 20 millimetri e da 7,9 millimetri. 

Mirini ad anello, e congegni di puntamento tubolari 
ottici (Aldis) sono stati di gran lunga sorpassati sui caccia 
da strumenti di mira ottici illuminati elettricamente (ға 
riflessione »). La luminosità di questi puó essere regolata 
per condizioni differenti di visibilità e su alcuni congegni 
di puntamento, linee incrociate sono proiettate di fronte 
agli occhi del pilota; questi congegni, possono essere rego- 
lati in relazione alla distanza e dimensioni del velivolo 
attaccato. ~ 

Tali congegni di puntamento richiedono uno schermag- 
gio per il vento di buone caratteristiche ottiche. 

La sistemazione di mitragliatrici à governata non sola- 
mente dalla sistemazione strutturale di un velivolo ma 
anche dall’influsso della variazione di peso sulle qualità 
di volo e di maneggevolezza. Per esempio, se le mitraglia- 
trici sono sotto il centro di gravità, come avviene frequen- 
temente, i| muso si alleggerirà quando le armi hanno 
esaurito il tiro. Lo scarico simultaneo di un numero di 
mitragliatrici riduce anche apprezzabilmente la velocità. 
Questa riduzione non & un problema serio, comunque; 
ё solamente necessario immaginare un aeroplano pesante, 
per esempio 7000 libbre (kg. 3175) che cammina a 500 
piedi/sec. (150 m/sec.) in direzione opposta al rinculo. 

La vampa di bocca, o fiammata, ё un altro fattore mi- 
nore che deve essere considerato dal progettista. In un 
caccia notturno la vampa di bocca può essere sufficiente 
ad abbagliare il pilota e dare la posizione del proprio veli- 
volo e «gli eliminatori di vampa » sono di conseguenza 
posti alla bocca delle mitragliatrici. Danni possono essere 
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fatti alla struttura, e le mitragliatrici montate sulla fuso- 
liera sono frequentemente provviste di tubi di protezione 
di acciaio inossidabile. 


Indipendentemente dalla protezione del motore e del: 


basamento questi tubi possono anche preservare dal freddo 
la mitragliatrice. | 

Da quanto esposto sopra si comprendera che l'arma- 
mento di un сассіа е governato da una varieta di conside- 
razioni. Possiamo ora esaminare la pratica internazionale 
per formare un quadro di come differiscono i vari paesi 
nelle loro concezioni dell’armamento ideale. 


La concezione «molte mitragliatrici ». — La storia di 
come i caccia della R. A. F., prima dello scoppio della 
presente guerra, vennero equipaggiati con otto mitraglia- 
trici è stata detta troppo spesso per essere necessaria una 
ricapitolazione. Sarà sufficiente ricordare che nel settem- 
bre 1939, gli « Hurricane » e « Spitfire », sostenuti da un 
piccolo numero di «Gladiator» con quattro mitragliatrici 
erano i nostri caccia tipo. Gli « Hurrybus » e « Spit » erano 
ciascuno armato con otto mitragliatrici Browning da 0,303 
pollici (adattate da un modello americano) con una cele- 
rità di tiro complessiva di 8800-9600 colpi al minuto. 

Il numero di mitragliatrici, era in se stesso, assai note- 
vole per quel tempo. Un'altra espressiva caratteristica 
era l'installazione di tutte le mitragliatrici sull'ala, dove 
la loro celerità di tiro non era ridotta dall’apparecchio 
di sincronizzazione. 

Nell’« Hurricane » (Mark I) armato con otto mitraglia- 
trici, le armi sono sistemate in due batterie di quattro 
ciascuna, le mitragliatrici essendo montate a fianco a 
fianco e leggermente sfalsate per facilitare l'alimentazione. 
Esse sono sistemate interamente dentro la superficie del- 
l'ala e sono convenientemente predisposte o armonizzate, 
per dare la più efficacia concentrazione di fuoco a una deter- 
minata distanza. 

Sullo « Spitfire I» con otto mitragliatrici, la distribu- 
zione dell'armamento differisce grandemente da quella del- 
l'« Hurricane», ma i risultati ottenuti durante la battaglia 
della Gran Bretagna provarono che il principio della con- 
centrazione serrata di mitragliatrici è poco più di una 
teoria accademica. 

Informazioni dettagliate sull’armamento dei caccia 
della R. A. F. sono state rigorosamente limitate presso 
di noi, ma è possibile riportarle da una descrizione tedesca 
di uno « Spitfire » catturato. 

Il commentatore tedesco dichiara che lo « Spitfire » fu 
originariamente disegnato per avere solamente quattro 
mitragliatrici, e che questo fatto spiega l'inusitata distri- 
buzione, Secondo i dati riportati, le mitragliatrici più 
esterne si trovano a 3,9 metri (12,7 piedi) dall’asse longi- 
tudinale del velivolo. Ciò, si osserva, produrrebbe momenti 
intorno all'asse verticale in caso di inceppamenti. I Tede- 
schi danno celerità di tiro di 160 colpi al secondo, e il 
tempo di fuoco ininterrotto di « 25 secondi netti ». Si crede 
quest’ultima circostanza abbia condotto all'adozione del 
nome « Spitfire ». (Il commentatore tedesco è ovviamente 
male informato sulla nomenclatura, dato che un antico 
caccia con quattro mitragliatrici fu anche chiamato 
« Spitfires; ma possiamo continuare con la sua descrizione 
tecnica). | 

Gli orifici sul bordo d'attacco dell’ala, attraverso i quali 
sparano le mitragliatrici, si riporta che sono stati coperti 
con tessuto, che е spostato via dai primi colpi sparati e 
dalla pressione dei gas. Questa chiusura, si е pensato, е 
intesa a prevenire la penetrazione di sporcizia entro le 
canne delle mitragliatrici durante un involo in formazione 
e « può annullare parzialmente le svantaggiose conseguenze 
aerodinamiche degli orifici sul bordo d'attacco dell'ala, 
almeno fino all’inizio del combattimento ». 


FIG. 16 — LO «SPITFIRE V з НА UN ARMAMENTO MISTO COMPOSTO DI DUE CAN- 
NONI HISPANO DA 20 MM. E QUATTRO MITRAGLIATRICI BROWNING DA 0,303 


Sviluppo della potenza di fuoco. - Malgrado il loro peso, 
considerevolmente maggiore della contemporanea уег- 
sione del « Me 109 », gli « Hurricane » e « Spitfire » della 
Battaglia della Gran Bretagna, erano provvisti, in pro- 
porzione, di una piccola quantità di munizioni per ogni 
mitragliatrice. Tuttavia, la decisione di installare un largo 
numero di mitragliatrici aveva dato così rimarchevoli risul- 
tati (all’installazione delle otto Browning della Battaglia 
della Gran Bretagna, può essere accordato un posto nella 
storia analogo a quello che spetta alla balestra nella bat- 
taglia di Crecy) che fu deciso di produrre una versione più 
potente dell’« Hurricane», conosciuto come il « Mark II В», 
armato di dodici Browning da 0,303 pollici (mm. 7,7). 
Sebbene questa versione sia apparsa di prezioso impiego, 
fu oscurata dall’ « Hurricane II С», con quattro cannoni 
Hispano ad alta velocità da 20 millimetri sparanti granate, 


che ha avuto particolare successo come caccia notturno 


e come « intercettatore ». 

Lo « Spitfire » si è parimenti sviluppato dopo la Battaglia 
della Gran Bretagna. Ci sono ora due versioni oltre il 
modello con otto Browning. Uno di questi (il più comune) 
ha due cannoni Hispano da 20 millimetri del tipo installato 
sull’« Hurricane II C », e quattro Browning da 0,303 pol- 
lici (mm. 7,7). Il secondo ha quattro Hispano da 20 mil- 
limetri. 

I Tedeschi hanno descritto la prima versione, e dichia- 
rato che le due armi Hispano sono installate in luogo delle 
quattro mitragliatrici centrali. Essi dicono che ё stato 
necessario fare a meno delle mitragliatrici centrali per 
mantenere il peso totale dell'armamento (circa kg. 200) 
dentro limiti accettabili. Le canne delle armi da 20 mil- 
limetri sporgono di circa 65 millimetri (2 piedi, 7 pollici) 
dal bordo d'attacco dell'ala e hanno robusti supporti. 

Finora l'armamento del nuovo « Hawker Typhoon » non 
è stato reso noto, ma nella presunzione che questo non sia 
inferiore a quello del meno potente « Hurricane ПС», è 
da credere che sia pesante. 

Qui possiamo sottolineare l'efficienza del cannone Hispa- 
no-Suiza da 20 millimetri ora adottato in massa nella 
К.А. Е. fino all’ introduzione della MG 151/20 tedesca, 
questa era quasi senza rivali per potenza distruttiva e 
penetrazione, fra quelle del suo calibro. Differisce grande- 
mente dall'antica concezione tedesca di una mitragliatrice 
montata sullala, della quale é il tipico rappresentante 
l’Oerlikon Е. Е. a bassa velocità. 

П cannone Hispano é automatico nel movimento e con- 
tinua a sparare finché la munizione utile non é esaurita. 
La celerità di tiro е di circa 650 colpi al minuto, e il muni- 
zionamento include proiettili pieni in aggiunta al tipo 
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FIG. 17 - CANNONI HISPANO РА 20 ММ. PER LA R. A. F. IN ATTESA DEL COLLAUDO IN UNA DELLE FABBRICHE DI ARMI 


ad alto esplosivo. Originariamente la mitragliatrice era 
alimentata da un caricatore a tamburo di sessanta colpi, 
il quale pienamente caricato, pesava 56 libbre (kg. 25,4). 
La mitragliatrice stessa pesa 109 libbre (kg. 49,4). 


Manovra dell' Hispano. - Brevemente, il sistema di 
manovra dell' Hispano é il seguente: per rendere possibile 
il caricamento e lo sparo del primo colpo, l'otturatore é 
aperto e la mitragliatrice si arma per mezzo dell'apposito 
congegno. | 

L'otturatore е tenuto in posizione aperta contro la pres- 
sione della molla di ricupero da un arresto, cosicché, quando 
si aziona il meccanismo di comando del tiro, la molla di 
ritorno trasporta l'otturatore in avanti. Mentre questo 
avanza esso trasporta una cartuccia dal serbatoio, e la 
azione finale del meccanismo blocca l’otturatore e fa partire 
il colpo. 

Dopo che la prima cartuccia ё stata caricata e sparata 
la mitragliatrice dipende per quanto riguarda la potenza 
di movimento dalla pressione del gas. Una parte dei gas 
propulsori viene deflessa attraverso uno spiraglio della 
canna su un pistone, che apre l'otturatore e permette alla 
pressione residua nell'anima di agire contro il bossolo vuoto 
e spingere indietro l'otturatore. L'otturatore, nel suo moto 
retrogrado, estrae ed espelle il bossolo vuoto e comprime 
la molla di ricupero. 

П movimento retrogrado dell'otturatore é arrestato da 
un cane e, se il meccanismo di comando di sparo ё an- 
cora azionato, la molla di ritorno porterà avanti l'ottura- 
tore per caricare e far sparare la mitragliatrice di nuovo. 
Al momento di sparo l'otturatore ё chiuso da un apposito 
congegno di chiusura situato sulla parte posteriore dell'ot- 
turatore stesso e impegna un risalto di chiusura facente 
parte del corpo della mitragliatrice. 

Lo sparo puó essere azionato per mezzo di un cavo Bow- 
den comandato a mano o da un meccanismo pneumatico 
di comando di sparo. 

L'arma ё raffreddata da una corrente d'aria sopra la 
canna e l'urto del rinculo è assalito da una molla che con- 
temporaneamente riporta il meccanismo in posizione di 
sparo, essendo il movimento ammortizzato dall'azione 
di un pistone pneumatico. 

П cannone Hispano normalmente di 20 millimetri di 
calibro è attualmente di 0,787 pollici (cm. 2 = 0,790 pol- 
lici) di diametro interno. É lungo otto piedi e 2,5 pol- 
lici (m. 2,50) e la canna misura 5 piedi e 7 1/4 pollici 

(m. 1,70). . 


La Browning da 0,303 pollici. – Sebbene la mitraglia- 
trice Browning usata dalla К. A. Е. non sia di nuovo dise- 
gno, cosi poco е stato pubblicato su di essa che il seguente 
cenno sul suo funzionamento sarà gradito. 

La Browning da 0,303 pollici е un’arma a nastro che 
misura solamente tre piedi e 8 % pollici (m. 1,12) е реза 
21 libbre e 14 once (kg. 9,9). La celerità di tiro é di 1150 
colpi al minuto (questo ё un valore teorico) cosicchè l'in- 
tervallo fra le due esplosioni successive è di circa un ven 
tesimo di secondo. Esso dipende dal rinculo delle parti che 
lavorano internamente favorito quando la pallottola lascia 
la bocca, dalla pressione dei gas. Dopo il primo colpo, il 
rinculo di queste parti espelle il bossolo vuoto e la molla 
di ricupero ricarica la mitragliatrice e fornisce la potenza 
per trascinare il nastro delle cartucce nella posizione di 
alimentazione. 

L'alimentazione può avvenire dalla parte destra o sini- 
stra dell'arma. Può essere fornito calore per impedire il 
congelamento delle parti lavoranti. Vari tipi di mun 
zioni sono stati escogitati in aggiunta alla normale varietà 
di pallottole. 

Non c'é nessun dubbio che le mitragliatrici usate dalla 
R. A. F. e la loro installazione su caccia monomotori, sia 
soddisfacente, sebbene lo sviluppo sia incessante. Per un 
lungo tempo tuttavia la mancanza di caccia bimotori pesar 
temente armati fu acutamente sentita. L'introduzione dd 
« Bristol- Beaufighter» fu in conseguenza beneaccolta, poichè 
il velivolo ё ora il pià potentemente armato della sua classe 

La versione tipo del « Beaufighter» è armata con 4 cannoni 
Hispano da 20 millimetri e 6 Browning da 0,303 pollici 
Le armi Hispano sono collocate piuttosto indietro sulla 
prua della fusoliera dove esse possono essere ricaricate 
dall'osservatore; esse sparano attraverso tubi di riparo nella 
parte inferiore della fusoliera. Le Browning sono piazzate 
nell'ala, quattro di fianco a destra della fusoliera e due à 
sinistra. П dimezzamento dell'armamento dell’ala di sin 
stra è dovuto alla presenza di un faro di atterraggio (0 
« Beaufighter » ё usato principalmente per la caccia notturna) 
che fornisce un esempio interessante di come la distribu- 
zione dell’armamento di un caccia possa essere influenzata 
da considerazioni strutturali o dalla presenza di element 
essenziali dell'equipaggiamento. i 

Il « Beaufighter» è veramente un magnifico esempio di 
caccia pesante. Gli effetti di devastazione del suo fuoco 
possono essere raramente studiati su un velivolo nemi? 
il quale, se non si spezza o esplode in aria, normalmente 
arriva a terra con un angolo tale e con una tale velocità 
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che solamente qualche pezzo ardente e alcuni frammenti 
di metallo anneriti, rimangono in evidenza. 

Un'altra notevole installazione di quattro Hispano é 
una caratteristica del « Westland Whirlwind» monoposto, 
caccia bimotore. Su questo velivolo piuttosto notevole, 
il primo del suo tipo ad essere messo in servizio regolare, 
le armi sono raggruppate, insieme, sulla prua della fuso- 
liera, la piccola sezione retta della quale non é disturbata 
da protuberanze, sebbene sia necessario che le canne delle 
mitragliatrici sporgano di un certo tratto. 

Le interessanti installazioni che sono state fatte sui 
caccia costruiti in America, ma usati dalla К. А. F. verranno 
trattate fin dove ё permesso, nella parte dedicata agli 
U. S. A. sebbene in molti casi esse siano i risultati del- 
linfluenza inglese o siano state costruite su ordinazione 
inglese. 


GERMANIA. — Le variazioni nell'armamento dovute a 
considerazioni tattiche e strutturali, cambiamenti nelle 
direttive ufficiali, ed efficienza delle nuove armi, sono 
particolarmente ben dimostrate nel caso del « Me 109 », 
il caccia tedesco monoposto pià largamente usato. Questo 
velivolo fu originariamente equipaggiato con due mitra- 
gliatrici da 7,9 millimetri del modello tipo tedesco Rheinme- 
tall MG 17. La sostituzione di un motore DB da 9oo c. v. 
a quello Jumo 210 da 650 c. v. rese possibile un aumento 
nel peso dell'armamento, e le MG 17 montate in fusoliera 
furono incrementate con un cannone di 20 millimetri del 
tipo Oerlikon ad alta velocità che spara attraverso il mozzo 
dell'elica. Questa combinazione, tuttavia, non sembró 
incontrare il favore ufficiale (probabilmente a causa dell' in- 
troduzione in Francia, sui caccia monoposti, di due can- 
noni accoppiati) con il risultato che, all'inizio della pre- 
sente guerra, il caccia tipo « Me 109 E » della Germania, 
trasportava o quattro MG 17 (il paio addizionale essendo 
montato sull'ala fuori del disco dell'elica) o, in luogo del 
secondo, due mitragliatrici Oerlikon F. F. a bassa velocità 
sparanti granate. Queste ultime erano pure costruire dalla 
Rheinmetall. 

Non si é generalmente apprezzato che, fino all'intro- 
duzione in servizio del «Ме 109 Е» (dopo la battaglia 
della Gran Bretagna) nessun «Ме 109» usato nella pre- 
sente guerra é stato armato con un'arma piazzata nel 
motore. П foro nell'estremità della fusoliera che comune- 
mente si riteneva denotasse la presenza di una « arma nel 
motore » serviva solamente allo scopo di raffreddare 1а 
dinamo azionata dal motore. 

Si é molto discusso sul motivo che ha condotto all'ado- 
zione del presente armamento di tre armi sul « Me 109 Е». 
Esso consiste infatti di un Mauser MG 151 ad alta velocità 
di 15 o 20 millimetri sparante attraverso il mozzo dell'elica, 
е due MG 17 sincronizzate da 7,9 millimetri. 

La piü probabile spiegazione е di natura tattica. Га 
scarsa manovrabilità del «Ме 109 » è stata penosamente 
evidente per i Tedeschi durante la Battaglia della Gran 
Bretagna. Questa era dovuta non tanto alle naturali infe- 
riorità costruttive nel disegno della cellula, quanto all'uso 
di un motore e di un carico militare рій pesante di quelli 
che erano stati originariamente previsti; e la sfavorevole 
posizione delle mitragliatrici alari esterne e del loro muni- 
zionamento (particolarmente quando furono usati i can- 
noni da mm. 20). In conseguenza, nel « Me 109 F. » l'arma- 
mento é stato concentrato nella fusoliera, e questo, in- 
sieme ad altri miglioramenti, ha portato a migliorata 
capacità di manovra. 

Che il presente armamento del «Ме 109 Е» non sia 
come е stato insinuato, considerato dai Tedeschi l'opti- 
mum per un caccia monoposto, ё indicato dal marcato 
incremento nel numero dele armi sul « Fw тоо», che 
descriveremo in seguito. Tuttavia, la disposizione e le 


FG. 18 — LA DISPOSIZIONE DELL'ARMAMENTO DEL FOCKE WULF «FW 
II9O ». LE DUE MIIRAGLIATRICI DI PICCOLO CALIBRO NELLA FUSOLIERA E 
I DUE CANNONI INTERNI SPARANO ATTRAVERSO IL DISCO DELL'ELICA 


altre caratteristiche dell’ armamento del «Me 109 F» 
sono abbastanza interessanti per giustificare una breve 
descrizione. 


Cannone Mauser. — Il MG 151, usato per sparare attra- 
derso il foro di prua è per riconoscimento generale, una 
velle armi aeree più brillantemente disegnate fra quelle 
d’uso attuale. La versione 20 millimetri detta MG 151/20 
è ora preferita al primitivo modello da 15 millimetri. 
Questa arma è lunga circa 70 pollici (m. 1,75) e pesa circa 
94 libbre (kg. 42,6). Viene sparata e riarmata elettrica- 
mente ed è alimentata da un nastro metallico scomponi- 
bile. È raggiungibile una celerità di tiro di 750-800 colpi 
al minuto. Sul «Ме 109 Е» la MG 151/20 è provvista di 
200 colpi di munizione, che viene fornita da una scatola 
situata nell’ala sinistra. 

Il montaggio della MG 17 differisce solo leggermente 
dall'installazione che şi aveva sul «Ме 109 Е». Come è 
ora ben noto, la MG 17 è la mitragliatrice fissa tipo di 
piccolo calibro usata presso la Forza aerea tedesca. Essa 
misura 47,7 pollici (m. 1,24) in totale e pesa circa 28 
libbre (kg. 12,7). 

La celerità di tiro (non sincronizzato) è di circa 1100 
colpi al minuto. 

I] ricaricamento automatico dell'arma è provocato dal 
rinculo e dalla pressione residua dei gas attraverso una 
feritoia alla bocca, e l'alimentazione avviene a mezzo ді 
nastro metallico. Sul « Me 109 F », ciascuna MG 17 è prov- 
visto di 500 colpi. 

Il meccanismo di sincronizzazione usato è del tipo tede- 
sco normale, comandato da cavi di, manovra. Le ragioni 
della preferenza tedesca per questo meccanismo, fornito 
dalla casa Heinkel, non sono senza interesse. 

Comandi rigidi non sono stati adottati dalla Germania 
sia per il loro peso, sia perché la posizione della mitraglia- 
trice è determinata dall’« angolo di inclinazione dell'asta 
di rinvio, il quale dipende dal giunto cardanico ». 

Per i Sistemi idraulici, come erano usati prima della 
guerra sui caccia della R. A. F. si ammette il vantaggio 
che la postazione della mitragliatrice é « largamente indi- 
pendente dal motore», ma il fatto che la pressione nel 
sistema idraulico decresce col tempo, necessitando la rige- 
nerazione durante il combattimento per mezzo della pompa 
a mano, é considerato un grandissimo svantaggio. 

І’ installazione delle mitragliatrici sul «Ме 109 Е» in- 
dubbiamente garantisce il tiro accurato e puó avere un 
benefico effetto psicologico sul pilota, che con le sue mi- 
tragliatrici poste immediatamente dinanzi a lui si sente 
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FIG. I9 — IL « МЕ 109 E » НА UN CANNONE PER GRANATE IN СТАВСОМА ALA 
E DUE MITRAGLIATRICI DA 7,9 MM. IN FUSOLIERA 


FIG. 20 - SUL «МЕ 109 F» LE DUE MITRAGLIATRICI DI FUSOLIERA DI 
PICCOLO CALIBRO SONO STATE LASCIATE E IN LUOGO DELLE MITRAGLIA- 
. TRICI ALARI E STATO AGGIUNTO SUL MUSO UN CANNONE MAUSER AD ALTA 
VELOCITÀ 


FIG. 21 - ALLO SCOPPIO DELLA GUERRA IL «МЕ 110» PORTAVA IL PIÙ 
PESANTE ARMAMENTO RISPETTO AGLI ALTRI CACCIA. ERA SCARSAMENTE UN CANNONE E DUE MITRAGLIATRICI DA 0,5 POLLICI SUL М090 Е UNA 


PROTETTO POSTERIORMENTE 


migliore tiratore di quello che ha batterie di armi che spa- 
rano da punti lontani lateralmente qualche metro dal suo 
sedile. 

Si е detto, tuttavia (е ció е stato stabilito oltre ogni pos- 
sibile dubbio) che uno dei principali vantaggi ammessi 
per le mitragliatrici montate in fusoliera (assenza di vibra- 
zioni e flessione) е assai teorico. Il pilota di uno « Spitfire », 
messo a confronto contro un « Me 109 F » ha un'adeguata 
opportunità di rivelare la sua abilità di tiratore, che, natu- 
ralmente manifesta con risultati noti a tutti, particolar- 
mente ai piloti del «Ме 109 F ». 

Il fatto che l'Oerlikon da 20 millimetri a canna corta 
che ha dato buone prove, non è incluso nell'armamento 
del «Ме 109 Е » non deve significare che questa arma con 
la sua velocità di soli 600 m/sec. sia stata sorpassata dalla 
introduzione della MG 151/20 ad alta velocità. Al contra- 
rio, la piccola Oerlikon riscuote ancora molto favore par- 
ticolarmente per il montaggio sull'ala, ed è infatti utiliz- 
zata nel più recente caccia tedesco monoposto, il « Fw 190». 
L'Oerlikon F. F. possiede qualità di leggerezza, semplicità 
e sicurezza e nonostante la sua bassa velocità alla bocca, è 
ancora un'arma formidabile per attacchi a breve distanza. 
Questi, malgrado molte indagini teoriche sulla questione 
del fuoco a grandi distanze, predominano ora nel combat- 
timento aereo moderno. 

Meritevole di speciale menzione è il principio di funzio- 
namento dell’Oerlikon F. F. 

L'otturatore è del tipo non agganciabile (l’appoggio alla 
base della cartuccia essendo fornito dalla massa dell'ottu 
ratore stesso) e la canna non si muove. Nel periodo finale 
del suo movimento in avanti l'otturatore fa esplodere la 
cartuccia; cosicchè la sua energia cinetica viene assorbita 
dall'esplosione prima che sia impartita l'accelerazione 
retrograda. Nel recedere l'otturatore comprime una molla 
di ricupero la quale, allorchè ha assorbito l'energia di 
rinculo dell’otturatore, fa ritornare questo nella sua pri- 
mitiva posizione e spara un altro proiettile. 

Lo schema di armamento del « Focke Wulf 190 » è cer- 
tamente una delle più rimarchevoli caratteristiche del 
ben disegnato caccia « Fw 190». Questo comprende due 
mitragliatrici Oerlikon FF, due MG 151/20 e due MG 17. 
Gli MG 151/20 sono, naturalmente, gli elementi più impor- 
tanti e formidabili. Essi sono montati sull'ala assai vicino 
ai lati della fusoliera, e sono particolarmente notevoli in 
quanto sono le prime armi di tale calibro che sparano attra- 
verso il disco dell'elica. A causa della sincronizzazione 
la celerità di tiro è considerevolmente minore di quella 


FIG. 22 — NUOVO SOTTO OGNI RIGUARDO, IL «BELL AIRACOBRA? BA 


COPPIA DI MITRAGLIATRICI DI PICCOLO CALIBRO SU CIASCUNA ALA 
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dello stesso tipo di arma sul « Me 109 Е». Sono provvisti 
di 200 colpi ciascuna: e questi sono collocati in scatole per 
nastri nella fusoliera. 


La sincronizzazione del MG 151. - Il sistema di sincro- 
nizzazione usato con !' MG 151/20 sul «Fw 190» merita 
speciale attenzione. Le cartucce vengono sparate me- 
diante l'introduzione di una corrente elettrica nella loro 
base di speciale disegno per mezzo di un meccanismo di 
accensione. 

Le mitragliatrici Oerlikon F. F. sono montate sempli- 
cemente all'esterno del carrello. 

Esse sono provviste del regolamentare caricatore a tam- 
buro con бо colpi, che sono contenuti in scatole nella parte 
ventrale dell'ala. 

Le MG 17 vengono installate davanti al posto di pilo- 
taggio e sparano attraverso tubi di protezione all'e- 
stremità superiore del rivestimento del motore. Queste 
mitragliatrici sono probabilmente incluse principalmente 
come armi di « puntamento ». Esse hanno 1000 colpi рег 
arma. 

Ё interessante osservare che le mitragliatrici MG 17 
relativamente antiche, sono ancora impiegate, così come 
una mitragliatrice con una più alta celerità di tiro (MG 81) 
è stata in uso su vari tipi di velivoli tedeschi per un tempo 
considerevole. Fino ad ora, tuttavia, questa arma non 
è stata generalmente usata per installazioni fisse. 

Sul « Fw 190» il pilota spara le mitragliatrici per mezzo 
di un bottone sul davanti della barra. Sul fianco della 
barra vi è un selettore che gli permette di sparare le 
seguenti combinazioni: 

1) Tutte le armi. 
2) Armi Oerlikon. 
3) MG 17 e MG 151/20. 

Inoltre, ci sono interruttori nel posto di pilotaggio che 
permettono di sparare indipendentemente a ciascun paio 
di mitragliatrici. Sono forniti, come è uso nelle installa- 
zioni tedesche, contacolpi. 

Un dettaglio interessante è il sistema di riscaldamento 
per ГМС 151: aria calda è presa dal motore e condotta alle 
aperture di alimentazione delle munizioni, dalle quali passa 
sopra l’otturatore. Aria calda è anche fornita alle Oerlikon 
esterne, mentre gli MG 151/20 a causa della loro prossimità 
al motore BMW 801 non richiedono riscaldamento. 

Il congegno ottico tedesco normale (Revi 12/d) è usato 
sul « Fw 190 », ed è montato leggermente a destra della 
linea verticale di centro. 

Sebbene i caccia monoposti monomotori rappresentino 
di gran lunga la più grande proporzione della forza della 
caccia della Gef mania, deve essere ricordato che il «Ме 110» 
a scopi multipli, biposto bimotore, è essenzialmente un 
velivolo con mitragliatrice fissa, e che è stato impiegato 
tatticamente come un caccia monoposto. Non c’è nessun 
dubbio che il « Me 110 » è, o era al tempo della sua intro- 
duzione, un velivolo d'avanguardia. Per attaccare bom- 
bardieri e altri velivoli più grandi e più pesanti di lui era 
ammirevole, avendo l'autonomia sufficiente per intercet- 
tare il nemico a una distanza considerevole dalla sua base, 
e l'armamento (due cannoni Oerlikon da 20 millimetri, 
quattro MG 17 da 7,9 millimetri e un MG 15 da 7,9 milli- 
metri libera) di raggiungere tangibili risultati contro i 
bombardieri della sua epoca relativamente leggermente 
corazzati. La battaglia della Gran Gretagna, che ha con- 
fermato e distrutto tante teorie, mostra che, malgrado 
le sue buone qualità di maneggevolezza, il «Ме 110» era 
superato in capacità di manovra dai più piccoli e più leg- 
geri « Hurricane » e « Spitfire », e il conseguente sviluppo del 
tipo fu diretto piuttosto verso il suo perfezionamento quale 
bombardiere ed assaltatore, per l'attacco sul terreno, che 
verso il miglioramento delle sue qualità di cacciatore. 
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FIG. 23 — LA BATTERIA DI QUATTRO MITRAGLIATRICI MG 17 DA 7,9 MM. 
PORTATA SUL MUSO DEL «МЕ 110» 


FIG. 24 — I CACCIA ITALI ANI SONO SCARSAMENTE ARMATI RISPETTO I TIPI 
MODERNI. IL * MACCHI С. 200» HA DUE MITRAGLIATRICI SINCRONIZZATE 
DA 0,5 POLLICI СНЕ SPARANO ATTRAVERSO IL DISCO DELL’ELICA 
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FIG. 25 — DUE MITRAGLIATRICI SINCRONIZZATE DA 0,5 POLLICI COSTITUI- 
SCONO ANCHE IL MAGGIORE ARMAMENTO DEL * КЕ 200I э. DUE MITRAGLIA- 
TRICI DA 7,7 MM. SONO АССТОХТЕ SULLE ALI 


Il tipo rimane, tuttavia, un formidabile caccia notturno, 
e costituisce un interessante confronto con il nostro а Beau- 
fighter ». : 

Una delle più lodevoli caratteristiche del «Ме 110» è 
la bella installazione di un gruppo di quattro MG 17 nel- 
l'estrema prua della fusoliera. Queste sono sfalsate, e sono 
provviste ciascuna di 1000 colpi, alloggiati in scatole per 
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FIG. 26 — NEL CONGEGNO DI PUNTAMENTO A RIFLESSIONE TEDESCO 
LO SCHERMO FRONTALE ANTI-VAMPA DI VETRO COLORATO Ё RIBALTABILE 


FIO. 27 — СЫ AMERICANI, SEMPRE FAVORENDO LE MITRAGLIATRICI DA 
0,5 POLLICI, NE HANNO INSTALLATE DUE BATTERIE DI TRE CIASCUNA 
NELLE ALI DEL * KITTYHAWE » 


FIG. 28 — UN CANNONE, DUE MITRAGLIATRICI DA 0,5 POLLICI E DUE DA 
0,3 POLLICI SONO RAGGRUPPATE TUTTE INSIEME SUL NASO PER COSTITUIRE 
L'ARMAMENTO OFFENSIVO DEL * LOCKHEED LIGHTNI NG » 


caricatori, che possono essere prontamente sostituiti attra- 
verso i fianchi della prua. Più indietro, montati sul fondo 
del posto di pilotaggio posteriore e sparanti attraverso 
tubi di protezione, vi sono due Oerlikon da 20 millimetri 
che sono alimentati ciascuno con tre caricatori a tamburo 
normale da бо colpi. I caricatori sono sostituiti dal mitra- 
gliere posteriore — radiotelegrafista — il quale, come il 
pilota, ё provvisto di contacolpi. 

L'armamento del « Me 210 » non é stato ancora reso pub- 
blico, ma é ragionevole supporre che sarà fatto uso della 
MG 151/20 o di qualche mitragliatrice di pià recente e 
різ efficiente disegno della Oerlikon Е. F. 


IrAt1A. — L'Italia fu lenta ad abbandonare l'eredità 
della Grande Guerra, di due mitragliatrici sincronizzate 
per caccia monoposti. Ragioni avanzate dagli esperti 
italiani per l'aderenza a questo schema includevano pre- 
cisione di tiro, dovuta alla stabilità del montaggio, buona 
distribuzione di masse (senza pregiudizio per la manovra- 
bilità); accessibilità, e la possibilità di provvedere un рі 
largo quantitativo di munizione per mitragliatrice di quella 
sul più pesantemente armato velivolo. 

I decantati vantaggi è stato provato che erano di natura 
piuttosto teorica, e gli articoli nelle pubblicazioni ufficiali 
italiane, che hanno esaltato questi fattori, possono essere 
riguardati come « espressioni di circostanza » per i piloti 
italiani che sono ora condannati a volare su caccia lenti 
con due mitragliatrici. La deficienza di armi è una altra 
possibile spiegazione del mantenimento della formula 
della coppia di mitragliatrici, sebbene i nuovissimi caccia 
italiani siano armati con quattro mitragliatrici. 

Gli Italiani hanno certamente il merito di aver compreso 
molti anni fa, le possibilità della mitragliatrice da mezzo 
pollice (mm. 12,7). Tali armi sono state sviluppate in 
Italia dalla Breda e dalla Isotta Fraschini (l'ultima con 
il brevetto Scotti) mentre una quantità di Vickers da 0,5 
pollici (mm. 12,7) fu fornita al Governo Italiano molto 
tempo prima della guerra presente. Come argomento di 
interesse storico, la Vickers da 0,5 pollici sparava una pal- 
lottola pesante 565 grani (gr. 33,9) ad una velocità alla 
bocca di 2550 piedi/sec. (777 m./sec). La celerità di tiro 
era di 300-700 colpi al minuto, secondo il tipo di muni- 
zione. 

Sul ben noto caccia biplano «Cr. 42», esemplari del 
quale sono stati esaminati in questo paese, una mitra- 
gliatrice Breda-Safat da 12,7 millimetri è spesso montata 
accanto a una mitragliatrice da 7,7 millimetri della stessa 
fattura. П Macchi « M. С. 200 » il Fiat «С, 50» e un'altra 
versione del «Cr. 42», portano due mitragliatrici da 
12,7 millimetri. 

Gli ultimi caccia italiani ad essere introdotti in servizio, 
il « Re 2001 » e il Macchi « M. С. 202 » ugualmente mon 
tano due mitragliatrici sincronizzate da 12,7 millimetri; 
ma, in aggiunta possono essere integrate con due mitra- 
gliatrici di 7,7 millimetri di calibro che sparano dall'ala. 
fuori del disco dell'elica. Un simile provvedimento fu 
preso sui primi caccia italiani, ma non fu comunemente 
utilizzato in Italia. Questa sistemazione fu fatta probabil- 
mente in vista del mercato di esportazione, perchè gl 
eventuali clienti (che un tempo comprendevano anche la 
Gran Bretagna) non avevano identità di vedute con gl 
esperti italiani d'armamento. 

É noto che pochi anni prima della guerra, il Governo 
Italiano bandi una gara per un caccia intercettore avente 
una elevatissima velocità di salita ma armato di una sola 
mitragliatrice (mm. 12,7). 

Tecnicamente, la mitragliatrice Breda-Safat, la rego 
lamentare arma fissa di questo calibro ora in uso in Italia 
non è eccezionale. Essa pesa circa 78 libbre (kg. 35:3) * 
in totale è lunga 53 pollici (m. 1,34). 

La celerità di tiro è soltanto di circa 650 colpi al minuto, 
ma sono stati sviluppati alcuni tipi interessanti di mun! 
zione, contenenti esplosivo. m 

La mitragliatrice Breda-Safat рїй piccola da 7.7 milli- 
metri (0,303 pollici) è molto simile nel disegno, ma ha ua 
celerità di tiro di circa 8оо colpi al minuto, e un peso d 
27 libbre (kg. 12,24) soltanto. 

É rimarchevole che gli Italiani non hanno ancora fatto 
uso di armi da 20 millimetri sui loro velivoli da caccia, m4 
sviluppo in questo senso debbono attendersi, specialmente 
per il fatto che nuovi tempi di armi antiaeree da 20 milli 
metri e di impiego vario sono state sviluppate, in Italia 
durante i recenti anni passati. Si deve rammentare anche 
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cannoni » propri e che 
che possono essere 10 
d alta velocità del 


che l'Italia ba sviluppato « motori 
impiega anche i motori DB бог; 
grado di impiegare la mitragliatrice a 


tipo della MG 151 tedesca. i | 
Un'installazione di mitragliatrici fissa che merita un 


commento, sebbene a causa delle deficienze della cellula 
nella quale fu utilizzata non abbia riscosso alcun successo 
nelle operazioni, ё quella delle tre mitragliatrici 12,7 Bre- 
da-Safat nella prua della fusoliera del bimotore « Breda 
88», velivolo da caccia-assalto. Queste mitragliatrici 
sono tutte spostate a destra, una di fianco, una di sopra 
e una sotto la fusoliera. Le bocche delle mitragliatrici e 
parti di ciascuna canna sporgono oltre la copertura della 
prua, ma d'altra parte l'installazione appare ben studiata. 
Generalmente parlando, gli Italiani hanno contribuito 
poco allo sviluppo dell'armamento da caccia, eccetto il 
munizionamento relativo al calibro 12,7. 


STATI UNiTI D'AMERICA. — L'America ё stata a lungo 
famosa per la qualità delle sue armi da fuoco e non ё mera- 
viglia che alcune delle pià belle mitragliatrici aeree siano 
state prodotte dalla casa Colt. Queste mitragliatrici 
sono talvolta designate Colt ma sono più comunemente 
conosciute come Browning, per denotare il brevetto 
originale. Esse vengono prodotte nel calibro 0,5 come pure 
nel calibro più piccolo (la cartuccia americana di piccolo 
calibro è del tipo senza orlo da 0,3 pollici), e sono adottate 
da molti paesi, la Gran Bretagna inclusa. 

Tuttavia, dopo ricerche considerevoli relative ai pro- 
blemi associati con i cannoni aerei da 20 millimetri di 
calibro e più, è degno di nota che gli Americani adotta- 
rono finalmente un'arma per velivoli del tipo Hispano 
più grande della loro «calibro cinquanta » (0,5 pollici). 

Malgrado i meriti delle mitragliatrici americane i ser- 
vizi aerei dell'Esercito e della Marina degli S. U. finchè 
la schiacciante superiorità delle installazioni inglesi divenne 
chiaramente apparente, si erano mantenuti nella vecchia 
formula di due mitragliatrici sincronizzate. Come gli 
Italiani, essi favorirono la combinazione di una mitra- 
gliatrice da 0,5 pollici con una di piccolo calibro. Mitra- 
gliatrici montate sulle ali erano adottate come extra es- 
sendo apparso alle autorità che una maggiore potenza di 
fuoco era indispensabile per la guerra moderna. 

П primo passo fatto per aumentare l'armamento 
del tipo monoposto americano « da inseguimento » 
fu l'aggiunta di due o quattro Browning da 0,3 pol- 
lici montate sulle ali all’armamento originale dei tipi 
« Curtiss » e « Republic » allora in servizio. Pid tardi, 
l'introduzione del « Bell P-38 Airacobra », con la sua 
sistemazione non ortodossa, dette agli americani 
uno dei caccia più efficacemente armato, della sua 
potenza, nel mondo. 


Cannone americano da mm. 37. — Nelle forniture 
alla К. A. Е. l’« Airacobra» monta un cannone da 
20 millimetri che spara attraverso l’albero cavo del- 
l'elica (ilmotore Allison è situato dietro al pilota); 
due Browning da 0,5 pollici, sulla sommità del 
rivestimento di fusoliera, che sparano attraverso 11 
disco dell'elica; e quattro Browning da 0,3 pollici 
sulle ali. Negli Stati Uniti, un cannone da 37 milli- 
metri con una celerità di tiro di 120 colpi al minuto, 
è stato installato in luogo dell’Hispano da 20 mil- 
limetri, ma fino al momento attuale non si sono 
avute indicazioni del successo o meno di questo can- 
none. E nemmeno è stato riferito che il completo 
armamento delle armi da 0,5 e 0,3 pollici sia stato 
lasciato in aggiunta all'arma da 37 millimetri. 

Per quanto si sa, il presente tipo di cannone da 
37 millimetri, quale è usato sull’« Airacobra », è 


FIG. 3 


кї. 29 - QUALCHE MUNIZIONE 


Nella mano cartucce da 0,303 poll. inglese e da 7,7 m/m italiana. Vicino 
vi sono quattro proiettili da 20 m/m tedeschi: i 3 a sinistra sono ad 
alto esplosivo e quello a destra pieno. Nella terza fila cartucce tede- 
sche da 7,9 m/m. Nella quarta fila cartucce italiane da 12,7 m/m. 
Da sinistra a destra: perforante, esplosiva incendiaria, tracciante, per- 
forante-incendiaria-tracciante e incendiari. 


un prodotto del Governo (Corpo d'Artiglieria), e non è 
dello stesso modello del cannone del medesimo calibro della 
Corporazione Americana d’Armamento. 

Un'altra notevole installazione è stata fatta sul « Cur- 
tiss Kittyhawk ». Questo tipo, un moderno derivato dal- 
l'antica serie «Р-до», è equipaggiato con sei efficaci 
Browning da 0,5 pollici che sono montate sulle ali, fuori 
del disco dell'elica. Una simile installazione è visibile 
nelle fotografie pubblicate del caccia « Republic Thunder- 
bolt » (probabilmente il caccia monoposto più grande e più 


‚ pesante del mondo); il « Thunderbolt » sarebbe tuttavia 


capace di portare un armamento più pesante, o viceversa, 
una maggiore quantità di munizioni per arma, di quello 
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o — SEZIONE DEL MECCANISMO DI ОСТУА DEL PROIETTILE OERLIKON 
AD ALTO ESPLOSIVO DA 20 MM. 
el proiettile al corpo. 2) Corpo 


1) Pezzo filettato che unisce la parte anteriore s e. 4) Parte inferiore del per- 


puccio di testa. 7) Grani 


cussofe. 5) Parte superiore del percussore. 6) Сар 8) Detonatore allo sparo, 


'arresto del porta percussor i 
il rapido movimento rotatorio del proiettile spinge. nferiore ё tale, che questo 


grani d'arresto all'esterno 
еі 


і massa del porta percussor 
Pe duc ac del percussore si trovano allineate. Il proiettile scoppia 


poi per percussi one. 
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FIG. 31 — CARICAMENTO DELLE MITRAGLIATRICI DA 0,5 POLLICI SUL MUSO 
DI UN *LOCKHEED LIGHTNING э. QUESTO PARTICOLARE APPARECCHIO 
HA TRE BROWNING DA 0,5 POLLICI E DUE DA 0,3 POLLICI 


che viene caricato sul « Kittyhawk » pid piccolo. Foto- 
grafie del « Thunderbolt » mostrano che le mitragliatrici 
sono montate sulle ali fuori del disco dell'elica e che sono 
sfalsate probabilmente per facilitare il caricamento. 

I] « Mustang » della Ditta North American, uno dei cac- 
cia più brillantemente disegnati, prodotti negli anni recenti, 
porta due Browning da 0,5 pollici sotto la cappottatura 
del motore (montate inusitatamente in basso nella fuso- 
liera); due mitragliatrici simili nelle ali (non sincronizzate); 
€ quattro mitragliatrici da 0,3 pollici pure non sincro- 
nizzate. 

Sembrerebbe che non vi siano ragioni perché i tipi cor- 
renti di caccia monoposto degli Stati Uniti non siano 
armati con cannoni da 20 millimetri montati sulle ali; 
infatti un «Curtiss Hawk», la struttura del quale era 


simile a quella della serie « P-40 », fu, parecchi anni fa, 


equipaggiato con due cannoni Madsen da 20 millimetri. 


Fio. 32 — 
DIVERGENZA DRLLE DUE TRAIETTORIE 


UN * KITTYHAWK » PROVA DI NOTTE LE SUE SEI BROWNING DA 0,5 POLLICI. L'APPARENTE 


Е NATURALMENTE UNA ILLUSIONE PROSPETTICA DOVUTA AL PUNTO 
DI VISTA DAL QUALE Ё STATA PRESA LA FOTOGRAFIA 


Il caccia monoposto bimotore « Lockheed Lightning › 
(P-38) costituisce un interessante confronto col « Whirl- 
wind» della R. A.F., e realizza un'altra interessante 
combinazione d'armamento. Due Browning da 0,5 pol. 
lici e due da 0,3 pollici, sono raggruppate sulla prua, 
insieme а ип `саппопе da 20 millimetri, е fotografie pub- 
blicate mostrano che l'installazione è stata ben pensata. 


Russia. — Con particolare riserbo 11). В. S. S. ha per- 
messo che poco fosse pubblicato dell'armamento col quale 
cosi gran danno е stato fatto alla Luftwaffe. 

Descrizioni tedesche di velivoli russi catturati mostrano 
tuttavia che armi da 12,7 millimetri e 20 millimetri sono 
impiegate in aggiunta a quelle di piccolo calibro. Altre 
informazioni alludono a un'arma di molto maggiore gran- 
dezza, forse da 37 millimetri. Si dice che le celerità di tiro 
e le velocità alla bocca siano alte. 

I caccia monoposti « Lagg », « Mig » e « Yak » risultano 
armati con una mitragliatrice da 12,7 millimetri e due 
di piccolo calibro, o un'arma da 20 millimetri e due da 12,7 
millimetri. П montaggio sul motore & preferito mentre le 
installazioni esterne sui caccia non sono comuni, malgrado 
la stampa riferisca di caccia russi con otto mitragliatrici 
sulle ali. 


GIAPPONE. — Come l'Italia e gli Stati Uniti, il Giappone 
ега esitante ad adottare alcuno schema di armamento 
che rimpiazzasse le due mitragliatrici gemelle sincroniz- 
гаће, montate sulla fusoliera, sebbene venissero fatti espe- 
rimenti con tre o quattro mitragliatrici frontali, e anche 
con mitragliatrici sparanti all'indietro, su caccia mono- 
posto. Recentemente sembra che il Giappone si sia orien- 
tato secondo il sistema tedesco del 1939, e il caccia tipo 
« Navy oo » é armato con due mitragliatrici sincronizzate 
da 7,7 millimetri e due Oerlikon da 20 millimetri montati 
sulle ali (come sul « Me 109 E »), ma nessuna arma o instal- 
lazione di notevole interesse è nata durante la guerra. Al- 
cuni caccia monoposto giapponesi si dice che portino una 
combinazione di mitragliatrici di 7,7 millimetri e 12.7 
millimetri. 

La mitragliatrice giapponese da 7,7 millimetri usata 
sui caccia é del modello in disuso Vickers (somigliante 
al modello usato dalla R. A. F. prima dell'introduzione 
della Browning) e quella da 12,7 millimetri si crede sia 
del tipo Browning. 


FRANCIA. — Alla Francia, рїй che a ogni altro Paese, và 
riconosciuto il merito per aver favorito lo sviluppo dei 
cannoni aerei da 20 millimetri e 25 millimetri per velivoli 
da caccia. Parecchi anni prima della presente guerra la 
casa Hispano-Suiza adattò un'arma di questo calibro per 

sparare attraverso 2”а!һего cavo 
dell'elica di un motore a V con 
dodici cilindri, e una installa- 
zione di questo tipo fu per pr- 
mo messa in regolare servizio 
nella Forza Aerea Francese 10 
un caccia monoposto Dewoitine 
« D 510», un esemplare del quale 
fu acquistato per studio dal Go- 
verno Inglese. 

Come già ricordato, un can- 
none da 73 millimetri fu instal- 
lato su un motore Hispano Suiza, 
durante l'altra guerra. Quando 
fu visto in Francia che buon 
rsiultati potevano essere otte 
nuti regolarmente con il pot 

. tore cannone» fu deciso 
“montare due cannoni ad alta 
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velocità da 20 millimetri (più potenti del comune nd 
Oerlikon FF) sull'ala di un caccia, cioè indipendenti a 
motore, e la formula « di più cannoni » fu di conseguenza 


sviluppata. | 

In aggiunta ai cannoni 
Hotchkiss da 20 millimetri 
lHispano fu definitivamente 
un efficiente Hispano da 23 mi 
Francia; questo era un'interessante affermaz : 
del fatto che era stato proclamato che un proiettile esplo- 
sivo da 23 millimetri poteva essere costruito per con- 
tenere due volte la carica esplosiva del proiettile da 20 


millimetri. 


Hispano, un certo numero di 
furono provati sui caccia, ma 
adottato. Si sa che esisteva 
limetri alla caduta della 
ione in vista 


Il « Distruttore ». - Un grande riconoscimento е dovuto 
alla casa Potez e a] Ministero dell'Aria francese per lo 
sviluppo di ciò che può essere detto il primo fortunato 
caccia « pesante » o di ció che i Tedeschi conoscono quale 
« zerstórer » (« distruttore »). Questo fu il « Potez 63» che, 
come apparirà immediatamente dallo studio di fotografie, 
fu quasi identico nella disposizione, al «Ме 110», che fu 
prodotto in data posteriore. La principale caratteristica 
del « Potez 63 » era l'installazione di due cannoni gemelli 
nel fondo della fusoliera (questa caratteristica fu ripro- 
dotta nel « Me 110») e l'installazione, dopo lo scoppio 
della guerra, di mitragliatrici multiple in aggiunta a questo 
principale armamento. 


Tendense future. — Quanto precede dà un quadro delle 
tendenze internazionali nell'armamento dei velivoli da 
caccia fin dall'inizio della guerra; ció non stabilisce una 
base sicura, a causa della riservatezza della potenze belli- 
geranti su velivoli prototipi e loro armamento, per una 
previsione degli sviluppi futuri. Tuttavia, si puó ragio- 
nevolmente concludere che gli schemi d’armamento come 
quelli sotto riportati potranno essere adottati durante 
il prossimo o i prossimi due anni. 

Velivoli da caccia monomotori, con motori da 2000– 
2500 c. v. possono essere previsti con ciascuna delle se- 
guenti combinazioni di armi: 

quattro o sei 20 millimetri, 
otto o dieci 0,5 millimetri, 


FIG. 39 - LA DISPOSIZIONE DELL'INSTALLAZIONE DEL CANNONE 
HISPANO SULLA PRUA DI UN * POTEZ 63» 


due 30 millimetri o più, | 
due 20 millimetri е inoltre quattro о sei 0,5 pollici. 

П munizionamento, naturalmente, varierà secondo Гіп- 
stallazione, ma i seguenti saranno probabilmente i m'nimi 
valori per il numero di colpi per arma: 

20 mm. — 100 colpi 
0,5 mm. — зоо colpi 
30 mm. о рт - 20 colpi. 

Caccia monomotori di « avanguardia » della stessa po- 
tenza ci si puó attendere che portino un simile armamento, 
ma la piccola sezione eretta della fusoliera di questi veli- 
voli obbligherà probabilmente gli ideatori a far uso dell'ala 
per alloggiare la «sovrabbondanza » dellarmamento e 
della munizione, ovvero della sola munizione. 

É impossibile che velivoli bimotori di potenza doppia 
portino il doppio di tale pesante armamento, ma un altro 
50 per cento può ragionevolmente essere aggiunto ai pesi 
di cui sopra. 

Adeguati miglioramenti nella apparecchiatura di mira, 
di alimentazione e di riscaldamento debbono accompagnare 
lo sviluppo di nuovi tipi di armi, ela potenza distruttiva 
della munizione ad alto esplosivo o incendiaria sarà senza 
dubbio aumentata. 
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LA PRUA DEL « LIBERATOR II » 


LA CODA DEL « LIBERATOR II » 


57,2. ты 
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Il bombardiere резаше quadrimotore Short « Stirling » 


Da Flight n. 1727 del 29 gennaio 1942, The Aeroplane 
n. 1633 del зо gennaio 1942 e da Aircraft Engineering n. 1601 
del maggio 1942. 

Nelle sue grandi linee, lo Short « Stirling » é un mono- 
plano con ala a sbalzo incastrata nella parte media della 
fusoliera ed azionato da quattro motori montati sul bordo 
d'attacco dell'ala. П gruppo propulsore ordinario ё il mo- 
tore Bristol Hercules di 14 cilindri con valvole a manicotto, 
raffreddato ad aria e di una potenza massima di 1600 с. v. 
freno a 2900 giri. Si sono fatti peró degli adattamenti per 
poter montare 4 motori American Wright Cyclone della 
stessa potenza. Siccome il peso e la potenza di questi due 
motori sono quasi identici, si puó dire che 1] rendimento 
sarà press'a poco lo stesso con un tipo di motore o con 
l'altro. П rumore del Cyclone peró é assordante. 

Il fatto di aver scelto come punto di incastro dell'ala la 
parte media della fusoliera ё probabilmente dovuto tanto a 
ragioni aerodinamiche quanto a considerazioni operative. 
П piazzare le ali sui fianchi della fusoliera piuttosto che 
sugli angoli inferiori provoca meno interferenze nel flusso 
d'aria, e presenta molte buone qualità aerodinamiche. Per 
ottenere un alto rendimento dell'aereo era necessario allog- 
giare le bombe nell'interno della fusoliera e per questo i 
progettisti hanno ritenuto opportuno elevare l'ala in modo 
da lasciare uno spazio liberc sul pavimento della fusoliera; 
anche per questa ragione quindi la soluzione di un'ala a 
meta fusoliera sembra la pid logica. П progetto di un aereo 
é sempre un compromesso; in questo caso lo svantaggio 
della sistemazione dell’ala a metà fusoliera appare nella 
necessità di dover far uso di un carrello piuttosto alto il 
quale deve pesare molto di pià del carrello basso di un 
monoplano ad ala bassa. 

Altri due fattori hanno influenzato il progetto: l'apertura 
alare era stata limitata dal Ministero dell'Aria a 100 piedi 
(m. 30,47) probabilmente in considerazione delle dimensioni 
delle aviorimesse e le dimensioni della fusoliera erano 
in gran parte determinate dal volume dell'imballaggio 


necessario. Se i disegnatori del velivolo avessero avuto piena 
libertà avrebbero scelto senza dubbio una maggiore aper- 
tura d'ala ed un maggiore rapporto tra detta apertura e 
la profondità dell'ala per ottenere una migliore efficienza. 
D'altra parte potrebbe darsi che se si fosse adattato quel 
tipo di ala, non si sarebbe potuto avere la manovrabilità 
dello « Stirling ». Secondo i piloti questo velivolo tale quale 
é ora puó essere manovrato quasi come un caccia. Questa 
e una dote veramente preziosa nei momenti difficili. 

Nella struttura dello « Stirling » si ritrovano chiaramente 
le caratteristiche degli idrovolanti « Stirling », suoi ante- 
nati. Per quanto riguarda il tipo di progetto, le ali sono 
quasi identiche a quelle degli idrovolanti « Sunderland » o 
« Empire ». А parte il fatto che non presenta il gradino 
(redan), la fusoliera appare di forma costruttiva molto 
simile a quella degli scafi di idrovolanti. 

Esternamente, la fusoliera si presenta molto piatta nella 
sua parte superiore ed inferiore e quasi piatta lateralmente. 
Naturalmente gli spigoli dei longheroni superiori ed infe- 
riori della fusoliera sono arrotondati. le ordinate hanno 
una sezione a Z mentre la sezione dei correnti longitudinali 
ё una via di mezzo fra il V e la Ц, e сіое assomiglia ad una 
U con angoli invece che con una curva. Per molti anni, nei 
suoi idrovolanti, la Ditta dei fratelli Short ha usato tagliare 
i correnti all'intersezione con le ordinate, attaccandoli a 
queste mediante armature a telaio. Invece nella fusoliera 
dello « Stirling », i correnti sono ininterrotti e passano in 
un intaglio delle ordinate. Dal punto di vista della robu- 
stezza i due metodi si equivalgono ma ё probabile che il 
metodo di costruzione scelto sia un po’ рт rapido. 

Siccome si richiedeva una alta velocità ed un gran carico 
utile si doveva fare tutto il possibile per ottenere una super- 
ficie esterna molto liscia. Perció tutte le teste esterne dei 
chiodi ribaditi non dovevano sporgere dalla superficie, e i 
pannelli del rivestimento non ebbero i bordi liberi ma i mar- 
gini incollati. Tutto ció aumentava le difficoltà di fabbrica- 
zione ma era, a quanto pare, ritenuto necessario. Vera- 
mente c'é da domandarsi se i pochi chilometri allora cosi 
guadagnati valgano tutto questo supplemento di lavoro. 
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UNA VEDUTA DELLO SHORT « STIRLING I» MENTRE RITRAE IL CARRELLO E LE RUOTE DI CODA 


Questi bombardieri furono i primi quadrimotori ad entrare in scrvizio nella R. A. F. in questa guerra, Il loro primo attacco sulla Germania 

venne effettuato nella notte del то febbraio r941. Da allora essi hanno partecipato a centipaia di incursioni. In due circostanze la loro autonomia 

venne utilizzata per effettuare incursioni sulla Cecoslovacchia per bombardare gli stabilimenti Skoda; ciascuna incursione comportò un volo 
di 1400 miglia (km. 2250) sul territorio nemico. 
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QUESTO ALLINEAMENTO DI «STIRLING » MOSTRA LE DIMENSIONI MASSICCIE DEL GROSSO BOMBARDIERE РИ 
La statura degli uomini a terra da una eccellente indicazione di quanto sia distante dal terreno la prua dello « Stirling ». П compa 


delle bombe si estende per una lunghezza di 42 piedi e 7 pollici (m. 12,97) cioè circa la metà della lunghezza della fusoliera. I 


carrelli si ritraggono 


nelle gondole dei motori. 


Se la superficie fosse lasciata liscia la diminuzione della 
resistenza potrebbe essere considerevole, ma probabilmente 
dovendo questa superficie venire mimetizzata a mezzo 
della pittura, il suo guadagno non è molto. 

| Соте gia si е detto, la struttura alare segue molto da 
vicino quella degli idrovolanti с Short». На due longheroni 
con correnti di longherone di sezione a T estroflesso. J.a 
suoletta Superiore e quella inferiore sono collegate da un 
sistema di travi tubolari ad N. Questo tipo di costruzione 
fu trovato eccellente negli idrovolanti e non vi era ragione 
di cambiare sistema nel bombardiere terrestre. Un cam- 
biamento d'importanza secondaria consiste nell'irrigidi- 
mento tra i longheroni il quale ora ё dello stesso tipo tubo- 


lare che i longheroni stessi, mentre negli idrovolanti aveva 
la forma di elementi di tiranti. 


Una caratteristica interessante della struttura dell ‘ala : 
tipo « Short », la quale ne facilita il montaggio, consiste " 
tipo di attacco ad innesto che viene adoperato. T со 
solito attacco con orecchia semplice о а forcella, d | 
« Short » Һа piuttosto la forma di un pistone con e 
chia che pende dalla corona del pistone. Il bordo eei 
del fuso, per continuare il paragone, facilita molto sa | 
ditura dell’attacco in argomento all'estremità del tu ni 
rivestimento dell'ala è costituito da fogli т lega : Ей 
minio i quali vengono ribaditi sui longheroni 0 pnl 
menti delle centine. 11 bordo d'attacco ha una canes 
separata ed una parte di esso contiene 1 pes cioè 
negli idrovolanti « Short », la parte posteriore E s di 
quella parte che va dal longherone posteriore 3 © 
uscita ha una struttura leggera di travetti tubolari. 
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IL MOTOCICLISTA IN PRIMO PIANO FORNISCE LA MISURA DELLE PROPORZIONI DELLO € STIRLING » LA MIMETIZZAZIONE DI QUESTO PARTICOLARE 
ESEMPLARE INDICA CHE ESSO E DESTINATO AD OPERAZIONI DIURNE. SI NOTINO I DUE RUOTINI DI CODA 


Le ali dello « Stirling », sono disegnate per essere montate 
in un solo pezzo. In altre parcle da ogni lato, a destra е a 
sinistra, l'ala & di un solo pezzo, dalla fusoliera alla sua 
estremità. Le flangie del longherone a sezione a T sono 
naturalmente di sezione piü corta a misura che si rastre- 
mano dall'attacco verso la punta. 

Nell'interno della fusoliera, per quello che riguarda i 
longheroni, la struttura principale dell'ala passa da parte 
a parte. É рїй notevole il fatto che anche il rivestimento 
alare passa pure da parte a parte. Probabilmente si ё adope- 
rato questo sistema per aumentare la resistenza della strut- 
tura, ma la parte superiore di questa sezione centrale serve 
pure da ripostiglio per piccoli oggetti. Nel mezzo di questa 


sezione centrale ё praticato un largo foro circolare per per- 
mettere a un componente dell'equipaggio di stare in piedi 
ed aver a portata di mano tutti gli oggetti ivi riposti. 

Una caratteristica comune allo « Stirling » ed agli idro- 
volanti « Short » consiste nella deriva e nel timone di dire- 
zione i quali sono unici. Hanno una forma differente ed una 
superficie minore dato che, contrariamente a quello che 
abbiamo negli idrovolanti «Stirling », la superficie della 
sezione verticale anteriore nello « Stirling » поп é grande e 
perció il volume del timone di cui si ha bisogno ё minore. 

I piani di controllo sono del tipo che conosciamo negli 
idrovolanti « Short». Lo stesso tipo di ipersostentatore 
Gouge viene adoperato; esso assomiglia alquanto a quello 
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I MOTORI CHE POSSONO ESSERE INSTALLATI NEL BOMBARDIERE SHORT «STIRLING» SONO I BRISTOL HERCULES (а sinistra) 
ED I WRIGHI CYCLONE (а destra). AMBEDUE I ТІРІ DI MOTORI AZIONANO ELICHE IDROMATICHE DE HAVILLAND HAMILTON 
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_ ТІЛ DISPOSIZIONE COMPATTA DELLA CARLINGA DELLO «STIRLING » ESSO È L'UNICO DEI NOSTBI BOMBARDIERI PESANTI CHE POSSIEDA IL DOPFIO 


mad • қ 
COMANDO COMPLETO. L'ORDINATA DISPOSIZIONE DEGLI STRUMENTI, LO SPAZIO IL SENSO DI COMODITA СІ FANNO PENSARE AD UNA 


COSTRUZIONE 


NAVALE ADATTATA ALLE NECESSITA DI UN BOMBARDIERE 


americano Fowler, ma non vi é nessun spazio tra questo e 
l'ala propriamente detta ed il «flap » lavora unicamente 
aumentando la superficie portante e l'angolo di incidenza. 
Questo aumento di superficie & considerevole se si pensa 
che la corda dell'ipersostentatore & il 48 % della corda 
dell’ala vera e propria. 

5i ё gia parlato dell'allungamento del carrello dovuto alla 
posizione a metà fusoliera delle ali. Oltre l'aumento di peso 
dovuto a questo allungamento, la progettazione del car- 
rello stesso è stata resa più difficile dal fatto che le lunghe 
aste ed elementi di irrigidimento come pure le ruote dove- 
vano essere alloggiate tra i longheroni alari. Il progetto 
ha adottato una specie di sistema a doppio giunto che sem - 
bra alquanto complicato, ma che in realtà è l'unico che 
possa funzionare perfettamente. Bisogna anche tener pre- 
sente che i pesi da sopportare sono molto elevati. 

Quando è retratto, il carrello è alloggiato nella carena- 
tura del motore interno; solo una piccola parte della ruota 
rimane sporgente ma è ben carenata dagli sportelli e dalla 


carenatura stessa, laYquale è fatta di materiale plastico. 
Шо retratto 


L’atterraggio può essere effettuato con il сатте 
ed il compartimento porta bombe che è molto robusto | 
si trova nella parte inferiore della fusoliera, protegge 
struttura della fusoliera contro danni troppo ser. Le ruote 
sono Dunlop, con gomme di circa 6 piedi di а 
(m. 1,82) e 28 pollici di larghezza (cm. 71,11). Ogn! pe 
pesa al completo 764 libbre (kg. 346,5) ciò che dà Ser 
del peso del velivolo. Il carrello è comandato padre 
Per evitare di invadere lo spazio riservato al mitrag : 
di coda, si sono adottate due ruote di coda per diminum 
il diametro. Queste ruote si ritraggono nella а 
I quattro motori Bristol Hercules sono n i 
negli idrovolanti « Empire » e « Sunderland », su Па n 
completamente a guscio e bullonate al longherone erior- 
anteriore. La carenatura dei motori si ассогда Qus 
mente nella superficie alare. Il carburante viene trasp parti 
in serbatoi cilindrici posti nelle ali all'esterno dei com 


i e nello 
menti alari porta bombe. La mancanza di carburant 
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IL POSTO DELL'OSSERVATORE-PUNTATORE SITUATO SULLA PRUA 
DELL'APPARECCHIO. SOPRA IL 800 POSTO VI Е IL SEGGIOLINO 
PER IL MITRAGLIERE DI PRUA 


interno della fusoliera e l'uso di serbatoi stagni riducono al 
minimo i pericoli d'incendio. I motori azionano eliche a tre 
pale di 13 piedi e 6 pollici di diametro (m. 4,10), le quali 
sono del tipo articolato (a bandiera) e sono provviste di 
dispositivo antigelo. 

Prima di descrivere l'interno dello « Stirling » si puó dire 
che trasporta un equipaggio di 7 uomini e cioé il primo e il 
secondo pilota; l'osservatore, il quale é anche puntatore; 
il mitragliere di prua che funziona anche da marconista, 
due mitraglieri e 11 motorista che manovra una mitraglia- 
trice quando necessario. 

All'estrema punta della fusoliera si trovano il comparti- 
mento del puntatore, situato sotto il pavimento della cabina 
di pilotaggio, e la torretta del mitragliere di prua. In questo 
compartimento vi е pure un trabocchetto a traverso il quale 
l'equipaggio puó uscire ed entrare dall'apparecchio. Natu- 
ralmente la torretta di prua è azionata elettricamente e 
contiene 2 mitragliatrici Browning dao, 303 pollici (7,7 m/m). 

I piloti sono seduti l'uno accanto all'altro e vi è abba- 
stanza spazio fra i due. Il tetto a cupola vetrata del compar- 
timento permette di vedere con facilità in tutte le direzioni 
importanti e sotto ad esso è sistemato pure un posto per il 
direttore di tiro il quale dirige i mitraglieri durante il com - 
battimento. Dalla sua posizione ha una buona visione di 
tutto quello che accade ed è protetto da piastre blindate e 
fissate su perni di modo che si possono spostare per non 
ingombrare quando non sono necessarie. Il primo pilota 
è protetto di dietro da una piastra blindata la quale gli 
copre le spalle e la testa ed una maggior protezione è data 
da un diaframma blindato, provvisto di porta scorrevole e 
situato nella parte posteriore della cabina. Г.’оззегуафоге è 
alloggiato nella cabina di rotta munito di tavolo porta carte 
e di altri strumenti di navigazione. La cupoletta di osser- 
vazione insieme ad un portello per l'uscita di sicurezza, е 
situata nel tetto proprio dietro alla cupola vetrata della 
cabina di pilotaggio. Il marconista e il motorista prendono 
posto subito dopo la cabina di rotta. 

Sotto la sezione centrale dell’ala si trova il compartimento 
porta bombe che si estende in avanti e in dietro. Nulla può 
dirsi sulla composizione del carico di bombe, ma solamente 
che esso può raggiungere le 8 tonnellate. Ci si può formare 
un'idea dell'entità del carico dalla lunghezza del comparti- 
mento porta bombe che é di 42 piedi e 7 pollici (m. 12,97) 
e che occupa tutta la larghezza della fusoliera. Due travi 
longitudinali dividono il porta bombe in tre compartimenti 
i quali contengono ciascuno una serie di bombe. Le tre porte 
di questi compartimenti si aprono simultaneamente. 

Dietro alla sezione centrale dell'ala, sulla parte superiore 
della fusoliera, si trova Ia torretta dorsale la quale ё del 
tipo Boulton Paul azionata elettricamente ed a forma 


ce | 5 
IL MOTORE BRISTOL HERCULES А 14 CILINDRI А VALVOLE MONTATO SULLO 
«a STIRLING » SVILUPPA UN MASSIMO DI 1000 С. V. FRENO A 2900 GIRI 
AL MINUTO. QUESTO MOTORE PUO ESSERE SOSTITUITO CON IL WRIGHT 
CYCLONE CHE HA LA STESSA POTENZIALITÀ CIRCA МА CHE Ё PROVVISTO 


DI VALVOLE NORMALI 


LA TAVOLA DELL'UFFICIALE DI ROTTA 
E IL SUO EQUIPAGGIAMENTO #1850 


LA COPPIA DELLE RUOTE DI CODA, COLLEGATE DA UNA CATENA CON RUOTE 

DENTATE PER LE MAGLIE DELLA MEDFSIMA, È STATA ADOTTATA NELLO 

« STIRLING » ALLO SCOPO DI EVITARE UN DIAMETRO TROPPO LARGO CHE 
AVREBBE OCCUPATO LO SPAZIO DELLA TORRETTA DI CODA 
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FOTOGRAFIA DELLA PARTE INTERNA DELLA FUSOLIERA 
PARTE POSTERIORE VISTA DALLA SEZIONE CENTRALE DELLA LA PARTE 
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VISTE IN PIANTE, FRONTALE E LATERALE DELLO SHORT +: STIRLING » 


aerodinamica, armata da 2 mitragliatrici Browning da 0, 303 
pollici (7,7 m/m). Presso a poco da questo punto della fuso- 
liera, si dipartono delle rotaie che giungono fino alla torretta 
di coda munita di 4 mitragliatrici; su queste rotaie ven- 
gono mandate le munizioni al mitragliere in coda. Si giunge 
alla torretta posteriore per mezzo di una passerella. Le tre 
torrette per le mitragliatrici sono tutte blindate. 
All'estremità del deposito delle bombe sono installati 
bocchettoni donde vengono lanciati i razzi illuminanti. 
L'attrezzatura dello «Stirling » è naturalmente molto 
completa, come lo deve essere un velivolo di questo tipo, 
che deve operare su grandi distanze e con qualsiasi tempo, 
a volte in formazione e a voltein voli isolati. Telefoni 
interni collegano i singoli componenti dell'equipaggio, ma 
nel caso in cui questa rete telefonica venisse danneggiata 
dal fuoco nemico vi ё molto spazio per permettere ai 


componenti dell'equipaggio di camminare da una estremità 
della fusoliera all'altra per portare dei messaggi. Tra l'altro 
vi sono anche due battelli pneumatici situati rispettiva- 
mente l'uno nella fusoliera e l'altro nell'ala. Il battello 
alloggiato nell'ala si gonfia automaticamente quando il 
velivolo tocca il mare. É stato adottato il sistema Breeze 
nell'impianto elettrico a sezioni. 

Dietro alla torrettz. dorsale е stato installato un'interes- 
sante congegno destinato ad impedire al mitragliere di col- 
pire la coda del suo apparecchio nella foga di un combatti- 
mento aereo. 

Si é curato molto il benessere dell'equipaggio nello « Stir- 
ling ». Infatti il velivolo viene riscaldato da una caldaia 
Gallay azionata dai gas di scappamento dei motori. 

Una caratteristica degli idrovolanti Short, dal tipo « Em- 
pire » in poi, e che è ancora più marcata nello « Stirling », 
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PORTELLI DEL CARRELLO PRINCIPALE 


Жә///со/әге del congegno 
ali funzionamen 


CARRELLO PRINCIPALE 


ausiliaria; 8) Tappo del livello dell'olio nella scatola ingranaggi principale; 9) Tappo di rifornimento olio nella scatola innesto 
CIN: 10) Interruttore limitatore di abbassamento; 11) Interruttore limitatore di retrazione; 12) Perni della frizione; 13) Frizione anterior 
рег funzionamento manuale di fortuna; 14) Livello del terreno; 15) Meccanismo di funzionamento; 16) Telaio del lo 


del piano di coda; 17) Telaio del longherone posteriore del piano di coda. 
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IL VELIVOLO AVRO « LANCASTER » QUADRIMOTORE DA BOMBARDAMENTO РЕЗАМТЕ 7% 


e la posiziong dei motori esterni che si trovano situati 
molto all'infuori verso la punta delle ali, nonché il gran 
numero di parti dell'equipaggiamento ed altri accessori, che 
vengono sistemati nelle ali. Si puó dire che ogni singolo 
pollice quadrato é stato utilizzato. Se si dovesse variare il 
carico per unità di superficie alare, come molti sostengono in 
relazione alla possibilità di un decollaggio migliore, sarebbe 
difficile di trovare dove alloggiare l'equipaggiamento. 

Alcune cifre ci aiuteranno, infine, a dare una idea della 
mole impressionante del bombardiere « Stirling ». L'apertura 
alare é di 99 piedi e un pollice (m. 30,19) ela superficie alare 
totale ё di 1.460 piedi quadrati (mq. 135,6). Adoperando la 
apertura 
superficie 
piü di 6,5 che deve essere considerato come basso per un 
velivolo di questo tipo, ma si ё già detto che l'apertura 
alare era limitata nei piani costruttivi dello « Stirling ». 

La lunghezza totale é di 87 piedi e 3 pollici (m. 26,58) e 
le dimensioni interne della fusoliera sono di 8 piedi e 8 
pollici (m. 2,63) in altezza e 6 piedi ed 8 pollici in larghezza 
(m. 2,02). 

А carico completo, lo « Stirling » pesa oltre зо tonnellate 
(68 mila libbre) cosi che il carico alare si avvicina a 47 lib- 
bre (21,31 kg.) per piede quadrato (m*. 0,092). Malgrado 
ciò l'apparecchio è molto manovrabile. La velocità massima 
è di circa 200 miglia (km. 482), il carico utile di bombe è di 
8 tonnellate (18.000 libbre) al massimo e l'autonomia di 
volo massima di 2000 miglia (km. 3220). 


formula abbiamo un rapporto di finezza di poco 
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П velivolo Avro « Lancaster » 
quadrimotore da bombardamento pesante 


Da The Aeroplane n. 1629 del 14 agosto 1942 e Flight 
n. 1755 del 13 agosto 1942. 


Il primo « Lancaster » costruito fu potenziato con 4 mo- 
tori Rolls Royce Merlin X di 1145 с. v. ciascuno, aveva 
una velocità massima di 494 km./ora ed un peso totale 
di kg. 22.680. Questo peso fu limitato dalla resistenza 
degli elementi del carrello d'atterraggio che erano gli stessi 
montati nell'apparecchio Manchester. 

Un secondo prototipo del « Lancaster » fu una versione 
affinata della prima con modifiche inerenti ai suoi parti- 
colari per poter adottare la produzione in massa. Il « Lan- 
caster I» effettuó la prima missione militare sulla Ger- 
mania nella metà di maggio del 1942. Questo era munito 
di 4 motori Rolls Royce Merlin XX di 1280 c. v. ciascuno, 
fu dotato di un più potente armamento e il suo peso to- 
tale fu portato a kg. 27.216. L'aggiunta della torretta 
dorsale e di quella inferiore fece diminuire la sua velocità 
che, con carichi limitati, ё di poco inferiore а1 482 km./ora. 

La versione « Lancaster II», potenziata da 4 motori 
Bristol Hercules di 1600 c. v. ciascuno, è di poco più 
veloce in conseguenza dell'aumentata potenza. 


PRODUZIONE. - Probabilmente il più interessante aspetto 
della produzione del « Lancaster » consiste nel particolareg- 
giato studio fatto su ogni parte prima che essa venga 
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VISTA DI PROGETTO DEL QUADRIMOTORE * LANCASTER » 


72 АЕКОТЕСМТСА 


А 


арыз MB 


~ M ` / 
: ый Е = ee салы 
"ем >» E E / - е - ~- " " 
Ot r! И ЗЫ Ws d pm >o N N 
codi оре Рн e rene «ду Јетоге ^N BP "uy dp et. si ze es 
ерту месе 0C РЕНЕА 3 Se А | | й 
= 


t Pus de AE 4 


(In alto a sinistra): ATTACCHI ALLA DERIVA DELLO STABILIZZATORE. SI PUÒ VEDERE NELLO SCHIZZO UNA CERNIERA DEL TIMONE DI DIREZIONE Е UNA 

PARTE DELLA SUPERFICIE DI EQUILIBRIO. – (Іп alto a destra): 1 SERBATOI DI BENZINA DEL «LANCASTER » SONO DI SEMPLICE COSTRUZIONE. LE GIUN- 

TURE SONO OTTENUTE CON SALDATURA ELETTRICA A PUNTO E LE ESTREMITÀ SONO ANCH'ESSE SALDATE AL CORPO DEL SERBATOIO. - (Ги basso а destra): 
LE GONDOLE MOTRICI SONO SOPPORTATE IN TRE PUNTI, DUE SUL LONGHERONE ANTERIORE ED UNO SUL LOGNHERONE POSTERIORE 
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DIAGRAMMA CHE MOSTRA LE SEZIONI DI SUDDIVISIONE DELLA STRUTTURA 

DEL € LANCASTER » PER LA PRODUZIONE IN MASSA. CIASCUN ASSIEME È CO- 

STRUITO SEPARATAMENTE E COMPLETATO DI TUTTI I SUOI ACCESSORI ED 
ALTRE PARTI PRIMA DI ESSERE MONTATO 


F. 1 Punta della fusoliera; F. 2 Sezione anteriore della fusoliera; F. 3 Se- 
zione controposteriore della fusoliera; F. 4 Sezione posteriore della fuso- 
liera; Р. 5 Parte del portabombe; Е. 6 Parte del portabombe; В. 1 Gondola 
motrice interna sinistra; B. 2 Gondola motrice interna destra; B. 3 Gon- 
dola motrice esterna sinistra; В. 4 Gondola motrice esterna destra; W. ї 
Sezione mediana dell'ala della fusoliera; W. 2 Ala esterna sinistra; W. 2/5 
Bordo d'attacco smontabile dell'ala esterna sinistra ; W. 3 Ala esterna de- 
stra; W. 3/5 Bordo d'attacco smontabile dell'ala esterna destra; W. 4 
Estremità alare sinistra; W. 5 Estremità alare destra; W. 6 Alettone sini- 
stro; W. 7 Alettone destro; W. 8 Sezione centrale sinistra dei deflettori 
d'ala; W. 9 Sezione centrale destra dei deflettori d'ala; W. то Sezione 
esterna sinistra deflettori d'ala; W. 11 Sezione esterna destra deflettori di 
ala; W. 12 Sezione centrale smontabile sinistra del bordo d'uscita; W. 13 
Sezione centrale destra smontabile del bordo d'uscita; W. 14 Sezione 
esterna sinistra smontabile del bordo d’uscita; W. 15 Sezione esterna 
destra smontabile del bordo d'uscita; T. т Stabilizzatore sinistro; T. 2 Sta- 
a destro; Т. 3 Sezione sinistra timone di profondita; T. 4 Sezione 
= mone di profondita; Т. 5 Sezione sinistra timone di direzione; Т. 6 

one destra timone di direzione; T. 7 Sezione sinistra deriva; T. 8 Sezione 

destra deriva; G. T. Torretta mitragliatrice. 


costruita. La ditta Avro һа un'importante ufficio: il Pre- 
Production Department di cui fanno parte altri due uffici: 
Progress and Schedule sections. In questi uffici vengono 
studiate tutte le operazioni inerenti alla produzione dd 
velivolo. Per avere un'idea di questo lavoro basta conside- 
rare che il « Lancaster» ё composto di circa 50.000 part 
e come parte viene considerato il motore e la torretta. 
Per la produzione di tutte queste parti sì richiedono circa 
mezzo milione di operazioni. | | 

Il primo prototipo del « Lancaster » fu costruito qua” 
senza disegni particolareggiati e, in certo qual modo, 91 
può dire che i disegni furono fatti dopo aver costruito le 
parti. Ora ciascuna parte é stata studiata per la pro- 
duzione in massa e le operazioni necessarie ed il tempo 
richiesto riportati su apposita scheda. 

I disegni vengono distribuiti ai diversi costrutton: ۴ 
esempio una serie di essi ¢ stata inviata in Canada ove 
viene costruito il « Lancaster II». Una serie inoltre dea 
anche trasmessa agli uffici Progress Section е Schedule 
Section. Nell'ufficio Progress Section ciascun disegno Sub 
esaminato da un ingegnere esperto nella costruzione = 
parti, che decidera sul come la parte dovra essere 2 
sugli utensili necessari, lo spazio richiesto nelle pa 
e le parti che si debbono dare іп sub-appalto. Lu ү 
addetto all'attrezzatura fa la scelta degli attrezzi e gn 
stesso tempo viene preparato un libretto d'istruzione = 
rente alle esecuzioni delle diverse operazioni di pio е 
Se і reparti di produzione avessero nuove idee да завет“ 
queste verrebbero con molto interesse esaminate. Li 

Nell'ufficio Schedule Section ciascun disegno viene ali 
minato per preparare una completa lista del ne ni 
occorrenti. In questo modo l’ufficio Pre Prod { 
conoscere con esattezza il materiale necessario Hi к 
lavoro richieste per ogni parte. Nella prima = uM 
zione, ogni parte viene costruita a mano e quine disegni 
al reparto di produzione in modo che quando Е lavori 
saranno pronti, circa un mese dopo, 1 prelimina 
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necessari per Іа produzione 
in massa saranno ultimati. 

Nella produzione del 
« Lancaster », circa il 10 % 
della mano d’opera impie- 
gata ё composta di operai 
specializzati, circa il 4o % 
di donne. La settimana la- 
vorativa é di circa 61 ore; 
una settimana di 64 ore e 
una di 57. Quest’orario 8 
stato studiato con il Ministe- 
ro del Lavoro 12 mesi prima. 

Il risultato di questa ra- 
zionale preparazione della 
produzione e lo studio delle 
diverse parti, per renderle 
le pid semplici possibili, ha 
portato alla riduzione delle 
ore lavorative ad una cifra 
che é di circa !4 di quella 
di altri simili velivoli da 
bombardamento. 

La produzione ё stata 
poi suddivisa in tre prin- 
cipali parti: fusoliera, ali e 
coda. Queste poi sono sud- 
divise in 36 differenti com- 
plessi come: sezione me- 
diana, ali esterne; estremità 
alari; alettoni; deflettori 
d'ala; ecc. L'ala é formata 
da 14 parti senza includervi 
la sezione mediana che si 
considera facente parte della 
fusoliera e dei motori. La 
fusoliera è suddivisa in 7 
sezioni, incluso la torretta 
di coda e i piani di coda 
in 8 sezioni. 

Le varie sezioni sono poi 
distinte in due categorie: 
strutture ed equipaggia- 
menti. Tutte le componenti 
parti sono accompagnate da 
una distinta che nei riguardi 
della struttura è suddivisa 
in: materiali; parti fuse; e 
parti forgiate. Queste sezioni 
poi costituiscono le basi per 
la preparazione delle diverse 
incastellature ed attrezza- 
ture di produzione. 

Nella produzione di parti 
in lamierino metallico si fa 
uso tanto dei magli che delle 
presse a stampi in gomma. 
Quasi tutti i pannelli in la- 
mierino a doppia curvatura 
sono ricavati a maglio. Per 
formare alcune parti viene 
usata una grande pressa a 
doppia corsa di 6000 ton- 
nellate avente il piano di 
gomma ed una pressione di 


I MEMBRI CHE SOPPORTANO IL CARRELLO DI ATTERRAGGIO SONO IN LEGA DI ALLUMINIO FUSA FISSATI 
NEL LONGHERONE ANTERIORE. A SINISTRA SI VEDE IL MONTAGGIO DI QUESII MEMBRI PIÙ CHIARAMENTE 
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LA SPINA DORSALE DEL 4 LANCASTER? Ё FORMATA DAI LONGHERONI DELLA SEZIONE MEDIANA E LA STRUTTURA ] 
SUPERIORE DEL РОВТАВОМПЕ CHE FORMA IL PAVIMENTO DELLA:FUSOLIERA 


Parte anleriore . ) Parte 
у ' posteriore 
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LE ESTREMITÀ DEI LONGHERONI DELLA SEZIONE MEDIANA. SI NOTI LA SEMPLICE COSTRUZIONE. L’UNIONE 
DELLA SEZIONE MEDIANA CON LE ALI ESTERNE Ё MOSTRATA NELLO SCHIZZO А SINISTRA 


4220 kg./cm.*. Questa pressa che era in precedenza usata ALA. — I.'ala é costituita da due longheroni formati da 
per la fabbricazione della carta, viene ora utilizzata, per  solette a profilati a sezione ad U ed anima in lamiera. 
economia di tempo e di lavoro, in tutte e duelesue corse. Le solette sono ricavete a mezzo macchine utensili da 
Con questa pressa si preparano anche delle parti per velivoli barre profilate in L. 40 (К. К. 56) lunghe circa m. Io. 
prototipi, per le quali sono stati approntati stampi in legno. П герагіо ove vengono lavorate queste barre è organizzato 
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САВІМА ВЕМ РКОСЕТТАТА 


La cabina di pilotaggio del « Lancaster I» con una sola leva di comando а sinistra. Nel centro è sistemata la scatola delle manette dei gas, gli 
strume nti per il volo cieco si trovano a sinistra. In fondo a destra si può vedere il posto del puntatore-bombardiere nella punta della fusoler 
che può scaricare circa 7200 chilogrammi di bombe. 


in modo di avere le macchine allineate fra loro longitudi- 
nalmente per far si che le barre possano essere facilmente 
passate da una macchina all’altra in un senso e viceversa. 
Le macchine impiegate per la lavorazione delle solette sono 
le Wadkin su cui le barre vengono fissate da morsetti ad 
azione idraulica. Questi morsetti speciali possono essere 
applicati da un solo operaio in circa sette minuti mentre 
per applicare i vecchi tipi di morsetti occorrevano due 
operai che impiegavano circa un'ora e mezza. Ultimata la 
lavorazione delle solette queste vengono forate con 1'изо 
delle apposite sagome. In un certo 
punto della fabbrica vi è una netta ~: 
divisione dei reparti in modo che da 
una parte si trovano i reparti adibiti 
alla lavorazione delle parti e dal- 
l'altra quelli adibiti al montaggio, 
trattamento anodico e termico. Du- 
rante il processo di produzione si 
effettuano costanti ispezioni per ac- 
certarsi che ciascun assieme sia prov- 
visto del materiale necessario a tre 
operazioni successive. In questo mo- 
do si evitano le sospensioni di lavoro 
dovute alla scarsità delle parti. 
Quando i longheroni sono stati 
terminati vengono sistemati sulle 
attrezzature verticali, una per semi 
ala, con la parte del bordo d'uscita 
rivolta verso il basso. Le solette sono 
bullonate all'anima in lamiera nella 
parte interna del longherone e preci- 


samente nel fondo dell’ U. La sezio- COSTRUZIONE DELLA FUSOLIERA E LONGHERONE A piego di differenti elem 


% 3 SEZIONE DELLA FORMA A PI GRECA SUL COMPARTI- А 
пе mediana dell’ala ё parte integrale MENTO DEL PORTABOMBE stegno anterio 


della sezione centrale della fusoliera. Oltre a queste sezion! 
vi sono altre sezioni rappresentate dai bordi d'attacco ¢ 
d'uscita, delle ali esterne e delle sezioni rappresentanti le 
estremità alari. I correnti di rinforzo dell'ala sono а forma 
di U molto allungato invece dell'originale forma а 2. Questa 
nuova sezione ad U concorre a far sopportare maggior 
carichi di compressione al rivestimento lavorante che è di 
conseguenza di рт grande spessore. | 

La chiodatura соп rivette a testa affondata 6 stata ei 
stituita con quella a rivette a testa a fungo per evitare Ы 
inevitabili leggere ondulazioni pro 
vocate dallo stampaggio della sede 
della testa della rivetta e dalla dift 
cile operazione di chiodatura eseguità 
da maestranze non completamente 
specializzate. Gli assiemi delle sezion) 


Ре ri, 
dell'ala portano tutti gli accesso | 
- acchi già mess! 


loro completo 
motori in tub! 


di acciaio (T. 45) saldati 50 
sul longherone anteri 
tacchi dei castelli mo 
sono fissati gli elementi di id 
del carrello d'atterraggio: Questi € | 
menti sono fusi in un sol ME 
DTD-300, semplificando di r 
il carrello precedentemente IMP 
gato. L'unica variante per 1 Е 
lazione dei motori Bristol Herc 


| . . iste nell’ im- 
dei Merlin, consiste 7 _ 
invece , enti di $0 


ri del carrello nelle 


tori di mezzo 
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gondole motrici centrali. Quelle esterne sono identiche a 
quelle del Beaufighter II potenziato dai motori Merlin e 
Beaufighter I da motori Hercules. 

Man mano che il montaggio procede si installano gli 
accessori e gli equipaggiamenti. Per esempio i serbatoi 
per il liquido impiegato contro l’accumulazione del ghiac- 
cio sulle eliche, costruiti in acetato di cellulosa trasparente, 
sono sistemati dietro il longherone anteriore delle gondole 
motrici interne. Il serbatoio dell’olio della capacità di 
litri 158 contenente 141 litri di olio e lasciando libero un 
volume per l’aria, è sistemato avanti al longherone ante- 
riore in ogni gondola motrice e precisamente subito dopo 
la parete ignifuga. Nelle ali sono installati 6 serbatoi di ben- 
zina, il più grande della capacità di litri 2260, della totale ca- 
pacità di litri 9.811 per un peso di carburante di kg. 6804. 

La struttura dei serbatoi è a saldatura elettrica a punto 
resa ove necessario con saldatura a fiamma, in lamierino 
DTD-213 rinforzato internamente con correnti a sezione 
ad U allungato e con i comuni diaframmi interni. Il loro 
peso, prima di essere ricoperto con sostanza di protezione 
e prima dell’installazione del dispositivo di scarico del 
carburante in volo, è in ragione di 145 grammi per ogni 
gallone di volume (litri 4,55). Originalmente si credette 
di poter far uso di serbatoi integrali, come fu fatto nel 
Manchester, ma si è dovuto abbandonare questa idea 
per le necessità di guerra di avere i serbatoi protetti. 


FusoLIERA. — La parte più importante della fusoliera 
ё la sezione centrale. L'elemento principale di questa 
sezione è il pavimento sistemato a metà altezza della fuso- 
liera e costruito per sopportare un grande carico di bombe. 
La costruzione del pavimento è fatta verticalmente, per 
economia di spazio, in apposite attrezzature. Il lamierino 
di rivestimento viene sistemato su gli elementi a С della 
struttura. Dalle attrezzature verticali il pavimento è pas- 
sato su quelle orizzontali per montarvi le ordinate della 
fusoliera a forma di U preparate in presse a stampi di 
gomma. Sistemate le ordinate si installano le strutture 
addizionali della fusoliera e quindi si applica il lamierino 
di rivestimento a pannelli longitudinali a mezzo chioda- 
tura a testa affondata. 

La fase seguente è l'installazione degli equipaggiamenti, 
accessori ed attacchi. Queste sezioni non potranno proce- 
dere lungo la linea di produzione se prima non siano state 
completate in tutte le loro parti. ‘Infatti tutti i fori ven- 
gono praticati in questa fase in modo che durante il mon- 
taggio gli operai non debbono aver bisogno che di giravite 
e di pinze. A questo punto le 5 sezioni della fusoliera sono 
quasi pronte per essere montate insieme: la sezione di prua 
con la torretta ed i pedali del timone di direzione; la sezione 
anteriore con la cabina di pilotaggio e relativa cappotta 
munita di tendina parasole con accessori per il pilotaggio 
installati sul pavimento, strumenti e loro connessioni; la 
sezione centrale con la sezione mediana dell’ala; la sezione 
posteriore centrale avente i tubi lancia razzi illuminanti, 
ecc.; ed in ultimo la sezione posteriore con la porta d'en- 
trata е la torretta dorsale. Tutta l'attrezzatura elettrica 
viene aggiunta in questa fase. Questa è alimentata da due 
generatori che sono collegati con due batterie di accumu- 
latori di 48 ampere ciascuna а 22 У. 

I 4 motori Rolls-Royce Merlin XX sono installati in 
separate gondole. Ciascuna è preparata separatamente e 
completata con radiatore e tubi di scarico. Rimane da 
installarle ed eseguire le necessarie connessioni. Ciascun 
motore è munito di elica De Havilland tripala del diametro 
di m. 3,96 con dispositivo idromatico di messa a bandiera 
e velocità costante. 

Un interessante particolare del Lancaster è il grande 
compartimento porta bombe della lunghezza di m. 1e e 
provvisto di una unica porta a due battenti. La semplicità 


ILA ада гене 
IL SEMPLICISSIMO SISTEMA DI RISCALDAMENTO DELLA CABINA 


Un radiatore é sistemato nel bordo d'attacco dell’ala. Esso riceve dell'ac- 
qua calda dal motore. L'aria fredda per mezzo di un condotto entra nel 
bordo d'attacco, viene riscaldata ed inviata nell'interno della cabina. 
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MONTAGGIO DEI LONGHERONI DELLO STABILIZZATORE NELLA PARTE РОЗТЕ- 
RIORE DELLA FUSOLIERA. LA RUOTA DI CODA NON Ё RETRATTILE 
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I DEFLETTORI D'ALA D'INTRADOSSO, SISTEMATI NEL BORDO D'USCITA, SONO 
AZIONATI A MEZZO DI UN SISTEMA IDRAULICO CHE AGISCE SU UN MECCA- 
NISMO DI LEVA 
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LE ENORMI DIMENSIONI DEL « LANCASTER э POSSONO ESSERE MISURATE OSSERVANDO QUESTA FOTOGRAFIA PRESA DURANTE IL CARICAMENTO DELLE 
BOMBE. L'APPARECCHIO PUÒ PORTARE UN CARICO DI BOMBE SUPERIORE ALLE SETTE TONNELLATE INGLESI E POSSIEDE UN RAGGIO D'AZIONE CHE 
COMPRENDE I PIÙ LONTANI PUNTI DEL TERRITORIO TEDESCO 
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LA PARTE ANTERIORE DELL'APPARECCHIO VISTA DI TRE QUARTI 


IL VELIVOLO AVRO « LANCASTER » DA BOMBARDAMENTO РЕЗАМТЕ 
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VEDUTA POSTERIORE DI TRE QUARTI DEL « LANCASTER», CHE MOSTRA L'ECCELLENTE RAGGIO DI FUOCO DELLE TORRETTE AZIONATE ELETTRICAMENTE 


con cui la porta è stata disegnata permette di poterla aprire 
per mezzo di meccanismo ad azione idraulica in 5 secondi. 

I circuiti elettrici sono connessi con la porta del porta- 
bombe in modo tale che le bombe non potranno essere 
sganciate se la porta è chiusa. Il porta bombe può conte- 
nere bombe del peso di Ки. 15:4. Di solito il carico di 
bombe è composto di 6 bumte da kg. 907 con un certo 
numero di bombe Ча К.. 227 per raggiungere il carico 
desiderato a seconda deile missioni. 

I bombardieri Lanc..ster ultimati vengono rimorchiati 
all'annesso campo d'aviazione per le regolari prove di volo 
e conseguenti invii ai :cparti d'impiego. Quest'apparec- 
chio è stato ben prozettato in tutti i suoi particolari e 
possiede ottime qualità di volo e belliche. 

La disposizione d.i posti per l'equipaggio è ben suddi- 
visa, ma si è sorpicsi di osservare che le caratteristiche 
fornite dal Ministero dell'Aeronautica inglese abbiano sta- 
bilito un solo comando di pilotaggio per un apparechio 
di queste dimensioni. Il puntatore bombardiere, che prende 
posto al disot:o della torretta di prua, ha una comoda 
posizione con eccellente visibilità attraverso una finestra 
circolare con vetro otticamente perfetto. 

Al disopra e verso l'indietro si trova il posto del pilota 
con una buona visibilità in tutte le direzioni. La parte 
posteriore del posto del pilota è blindata. A fianco del 
pilota vi è un altro seggiolino piegabile e subito dictro è 
sistemato il cruscotto e relativo seggiolino del motorista. 
Сп finestrino di vetro a prova di pallottola dà a questo 
una buona visibilità verso lindietro. Al lato sinistro del 
motorista vi é il posto del navigatore che ha abbastanza 
spazio per il suo tavolo e per le carte di navigazione. Dopo 
questo compartimento vi е una paratia principale e 
subito dietro al lato sinistro della fusoliera, in avanti dcl 
longherone anteriore, vi € il posto del marconista. Una 
paratia blindata fornisce una maggiore protezione e die- 
tro a questa, a lato sinistro, vi é un lettuccio che copre 
le bottiglie contenenti ossigeno. 

Dietro il longherone posteriore e vicino la porta d'en- 
trata si trova la torretta dorsale superiore e quella infe- 
riore e nella parte estrema la torretta di coda. Tutte le 
torrette sono della Nash and Thompson ed hanno com- 
plessivamente un totale di то mitragliatrici. Le 4 della 
torretta di coda sono alimentate da apposite guide 


provenienti dalle cassette di munizioni sistemate nella 
fusoliera. La torretta dorsale centrale é a piccolo dia- 
metro di profilo a corona. I raccordi anteriori e poste- 
riori di questa torretta riducono al minimo la resistenza 
all'avanzamento e due guide che scorrono su appositi 
sostegni impediscono al mutragliere di colpire la deriva. 


oy 


LA TORRETTA DORSALE Ё DEL TIPO FRAZER NASH CON DUE 
MITRAGLIATRICI BROWNING DA MM. 7.6 
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QUELLO СНЕ VEDE Ц, PILOTA 
Fotografia presa dalla cabina di pilotaggio del « Lancaster І», mostrante 


i motori Merlin XX. Sono state rimosse le cappottature e le coperture dei 
tubi di scarico 
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IL VELIVOLO AVRO « LANCASTER » QUADRIMOTORE DA BOMBARDAMENTO PESANTE 
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SISTEMAZIONE DEI MOTORI NEL BOMBARDIERE « LANCASTER » 
Caratteristiche dell'apparecchio: 
Apertura аіге.............................. m. 31,09 
Lunghezza . . » 21,13 
AMezza ci жш ылы le ы Зер Cena т МОЛЫ аа a e as » 6,10 
Superficie alare. . . . . . . . . ‘’ m’ 120,77 
Carico per unità di зәрегпае....................... Келт? 283,18 
Carico рег unità di реепга........................ kg. 5,35 
Peso а vuoto. "pm » 15.876 
Carico utile n 11.340 
Peso totale Eon: » 27.216 
Velocità massima стса................ PR ee km. 483 
Autonomia massima ............ » 4.828 
Carreggiata carrello. ...................... lag wa m. 7,24 
Superficie alettoni соток O ы жууш a m’ 7,94 
Superficie totale deflettori d'ala ...................... » 13,56 
Superficie timone di profondità ...................... » 7,53 
Superficie piano stabilizzatore . . . . . ...... 0... ...... ... » 13,89 
Superficie deriva . V. os. ee us » 6,52 
Superficie timone di direzione .. ................... .. » 3,83 


Motori: 4 Rolls-Royce Merlin XX di 1260 c. v. ciascuno a m. 3700 con suralimentatore a bassa 
velocità а 1175 c. v. ciascuno a m. 6400 con suralimentatore ad alta velocità. 


Armamento: 10 mitragliatrici Browning da mm. 7,6 installate in 4 torrette Nash Thompson azio- 
nate con sistema idraulico, così distribuite: torretta anteriore 2; torretta inferiore 2; torretta dorsale 


2 e torretta di coda 4. 
Equipaggio: 6 uomini: pilota (capitano); pilota in seconda; navigatore-puntatore bombardiere: 
2 marconisti mitraglieri e un mitragliere. 
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La gomma 


Sul Flight n. 1776 del gennaio 1943 V. L. Gruberg si 
intrattiene sulla gomma, sulla sua importanza in rapporto 
alla potenza aerea, sulle caratteristiche della gomma natu- 
rale e della gomma sintetica, accennando infine alle espe- 
rienze applicative che se ne son fatte in Russia. 


La gomma @ una delle materie prime che formano la 
base della potenza aerea. Pud sembrare che nell’ industria 
aeronautica essa abbia un valore secondario, ma invece 
non é da meno di altri materiali usati in maggior misura 
su ogni apparecchio. 

Basta dare una occhiata alle illustrazioni di questa 
pagina per farsi un’idea delle numerose applicazioni della 
gomma nelle costruzioni dell'aeronautica moderna. Iso- 
lanti, manopole, cuscini, supporti del basamento del moto- 
re, costrutture flessibili, manicotti, tutti richiedono l'uso 
della gomma. É necessaria per anelli di guarnizione, soffietti, 
supporti dei serbatoi, e per i serbatoi della benzina e dell'olio 
а chiusura ermetica; per guarnizioni nei sistemi idraulici 
ed oleo pneumatici e per le batterie. 

I copertoni e le camere d'aria richiedono a loro volta 
grandi quantità di gomma. Gli istrumenti di bordo ed i 
meccanismi delicati sono montati su gomma affinché fun- 
zionino bene, poiché le sospensioni di gomma eliminano 
le vibrazioni durante il volo. Inoltre la gomma è usata 
per un gran numero di accessori come: i battellini di 
salvataggio, 1 guanti, l'equipaggiamento d'alta quota e 
nelle officine dell'industria aeronautica. 

П periodo delle formazioni di ghiaccio е stato in gran 
parte eliminato a mezzo degli anti-ghiaccio, cioè di prote- 
zioni di gomma applicate al bordo d'attacco dell’ala ed 
alla coda che, per l'azione d'un interruttore, si gonfiano 
e $1 sgonfiano automaticamente, in modo che le loro pulsa- 
zioni fanno rompere e cadere il ghiaccio. 

Per quanto piccola possa sembrare la percentuale di 
gomma usata su ogni apparecchio, la quantità di gomma 
adoperata dall’ industria aeronautica raggiunge cifre molto 
alte. Soltanto i pneumatici di mille apparecchi di linea 
richiedono circa 400 quintali (85.000 lb.) di gomma. Per 
l'equipaggiamento completo di una squadriglia di 1000 
bombardieri è necessario circa mezzo milione di chilogram- 
mi (1 milione e un quarto di libbre) e per l'equipaggiamento 
.di rooo aviatori, prendendo in considerazione soltanto 
gli impermeabili e le maschere anti-gas, occorrono circa 
2250 chilogrammi (4500 lb.) di gomma. 

I] rifornimento di una quantità sufficiente di gomma é 
percid una questione non meno importante per lo svi- 
luppo della potenza aerea che per l'equipaggiamento 
dell'esercito o della marina. 

Prima Че!’ improvvisa espansione giapponese nell'Estre- 
mo Oriente, il controllo della maggior parte della pro- 
duzione della gomma si trovava in mano degli Alleati. 
Le Indie Orientali Olandesi, la Malesia, Sarawak e Borneo 
producevano circa il 94% della produzione mondiale. 
La perdita di questi territori — sebbene abbia carattere 
temporaneo — é stato un fiero colpo per l'efficienza bel- 
lica degli Alleati, poiché essi sono rimasti con solo qualche 
territorio in cui la produzione della gomma era poco svi- 
luppata. L'India britannica, Ceylon ed i territori control- 
lati dagli Alleati іп Africa, producevano nel 1939 100.000 
tonnellate di gomma, ed i paesi dell'America Latina non 
pit di 20.000 tonnellate. 

La crisi fu aggravata dal fatto che le Nazioni Unite 
trascurarono di sviluppare la produzione della gomma 
nei territori che non si trovavano nel Pacifico, sia perche 
non dubitavano della sicurezza dei possedimenti nell'Estre- 
mo Oriente, sia perché avevano investito ingenti somme 
in quelle piantagioni. 


Inoltre, fino a quando le regioni del Pacifico, che pro- 
ducevano gomma, non caddero in mano giapponese, le 
società che controllavano quella industria sembra che сі 
sieno sempre strettamente attenute alla medesima misura 
di contingentamento, poiché — come disse il Sig. Jesse 
Jones, Segretario per il Commercio degli S. U. — «evi. 
dentemente non volevano che la misura di contingenta- 
mento venisse aumentata in modo tale che potesse дап- 
neggiare il mercato del dopoguerra ». Si comprende quindi 
che tale atteggiamento ha molto ritardato i tentativi ame- 
ricani per creare delle riserve. 

Non ё necessario aggiungere che tale situazione era 
critica e che perció era necessario di trovare il modo di 
supplire alla scarsità di gomma. Il problema era, ed in 
certo qual modo lo é tuttora, di una vastità tale da non 
poter essere risolto rapidamente. Peró si ё avuto un note- 
vole progresso nella situazione e si è in via di porvi ulte- 
riori rimedi. 


LE RISERVE DI GOMMA DEGLI STATI UNITI. — Nel 1940, 
quando la tensione nel Pacifico divenne acuta, gli Stati 
Uniti costituirono una Rubber Reserve Company (Com- 
pagnia per le riserve di gomma), incaricata di provvedere 
per la conservazione e per la creazione di riserve di gomma. 
Nell'aprile del 1941 l'Inghilterra nominò un Rubber Con- 
troller (Ispettorato) per usare con economia la produzione 
della gomma dell'Impero. Alla fine del 1941 le riserve 
degli Stati Uniti erano appena sufficienti per nove mesi 
e mezzo, о al massimo per un anno di consumo. 

La gomma venne sulla lista delle materie la cui dispo- 
nibilità dava seriamente da pensare e, per migliorare la 
situazione venne deciso di ridurre il consumo dei privati, 
di riutilizzare la gomma usata, di accrescere la produzione 
della gomma sintetica, ed infine di usare con parsimonia 
le risorse di gomma naturale dell’ Impero britannico, dei 
territori africani degli Alleati e del Continente Americano. 
I dettagli della gigantesca impresa esulano dagli scopi 
di questo articolo, ma interesserà sapere qualche cosa che 
riguarda l immediato avvenire. 

Il consumo di gomma naturale da parte dei privati, 
tanto in Inghilterra che negli Stati Uniti, venne fortemente 
diminuito mediante l'aumento dell'uso di gomma rige 
nerata. In tal modo vennero risparmiate soltanto negli 
Stati Uniti, 218.000 tonnellate di gomma, equivalenti 
al consumo di tre o quattro mesi. La gomma rigenerata 
divenne sempre più importante per l'attrezzatura bellica 
degli Alleati. Gli Stati Uniti dovettero accelerare il passo 
benchè, anche prima della guerra, consumassero più gomma 
rigenerata dell'Inghilterra (ove l'uso della gomma rigene 
rata raggiungeva solo il 7% del consumo totale della 
gomma). In Inghilterra, dato che si faceva scarso uso di 
gomma rigenerata prima della guerra, esistono vaste rr 
serve di gomma usata ma in buono stato, cosa questa di 
grande importanza per i rifornimenti bellici della Огап 
Bretagna. Negli Stati Uniti vennero prodotte, nel 1940, 
191.000 tonnellate di gomma rigenerata, cioe il ‘30% del 
consumo totale; nell'anno seguente la capacità degli im- 
pianti per la riutilizzazione fu portata a 270.000 tonnellate 
annue, e secondo un calcolo approssimativo americano, 
basato sulla produzione ottenuta con un lavoro di 24 076 
durante tutti i sette giorni della settimana, la produzione 
potrebbe essere portata a 340.000 tonnellate cioe metà 
del consumo annuale dell'anteguerra. 

Il processo tecnico per il recupero della gomma 6 rela- 
tivamente semplice, ecco come esso avviene: la gomma 
usata viene messa in una macchina per tritare e ridotta 
in polvere. Passa quindi in appositi recipienti (digesters = 
digeritori) contenenti soda caustica ad elevata temper 
tura e pressione per dissolvere le fibre, ecc. есс.; dopo 
aver subito dei lavaggi per eliminare la soda, viene 
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sottoposta per un periodo che varia da 8 a 18 ore ad uno 
speciale trattamento di pressione a vapore e quindi passa 
nell'impastatrice. Colà viene nuovamente macinata, lavata, 
asciugata ed impastata da rulli riscaldati a vapore. La 
materia che ne risulta, é una specie di pasta che viene 
pressata a vapore attraverso ad un setaccio per liberarla 
dalle rimanenti scorie e dopo questo trattamento sembra 
liquorizia. Queste lunghe striscie di «liquorizia » vengono 
poi arrotolate in nastri, pronte per la manifattura dei 
differenti articoli. 


LE QUALITÀ DELLA GOMMA RIGENERATA. — La qualità 
della gomma rigenerata dipende in genere dalla qualità 
del materiale di recupero e dal trattamento a cui é stata 
sottoposta. Dato che il materiale di recupero contiene 
normalmente una certa quantità di zolfo, carbonio, ecc. 
proveniente dal processo di manifattura della gomma 
grezza, la gomma rigenerata ne resta anche essa conta- 
minata. Essa, in altre parole, contiene una minore propor- 
zione di molecole di gomma greggia, e non ha la stessa 
elasticità pur conservando una certa plasticità e morbi- 
dezza. Per ottenere una buona quantità di gomma rige- 
nerata occorrono articoli di gomma di recupero di ottima 
qualità, e questi, nella massa del materiale di recupero, 
non rappresentano la percentuale piü alta. 

Generalmente la qualità della gomma di recupero di 
adesso é migliore di quella di prima perché consiste in 
maggioranza di gomma che è stata protetta da anti- 
ossidanti, rafforzata da acceleratori organici di qualità 
superiore contenente una minore percentuale di zolfo. 

In linea di massima una tonnellata di buon materiale 
di recupero produce tre quarti di tonnellata di materiale 
rigenerato. Questa proporzione é importante data la sem- 
pre crescente quantità di gomma rigenerata che viene 
usata per la fabbricazione di moltissimi oggetti. Peró il 
prodotto rigenerato поп puó rimpiazzare del tutto la 
gomma naturale, ma puó essere adoperato utilmente in 
molti articoli dell'industria aeronautica, come per esempio, 
i pneumatici, le coperture di protezione, gli antighiaccio, 
] tubi, ecc. 

É stato dimostrato che, nei prossimi cinque anni, la riser- 
va di materiale recuperato potrà fornire 500.000 tonnellate 
di gomma rigenerata all'anno (cioé circa il 70 % del con- 
sumo totale). Peró non tutti gli articoli possono essere 
prodotti con sola gomma rigenerata ed é necessaria anche 
una certa percentuale di gomma greggia. Inoltre poi il 
processo di rigenerazione non puó andare avanti all'in- 
finito, e, dato che le riserve esistenti non possono bastare 
altro che per una sola parte del fabbisogno, non si puó 
risolvere il problema con la sola gomma rigenerata. 


RISORSE DI GOMMA NATURALE. — Durante questi ultimi 
due anni si è cercato sempre più di incrementare le risorse 


di gomma naturale esistenti nel Continente americano, 


specialmente in Brasile, nel Messico, in Haiti, ed in Cali- 
fornia. Infatti il Brasile era, durante il secolo scorso, l'unico 
produttore di gomma del mondo. Peró mentre nel 1912 
le spedizioni di gomma greggia della Valle del Rio delle 
Amazzoni ammontavano а 45.000 tonnellate, nel 1938 
il Brasile ed il Messico insieme produssero soltanto 15.000 
tonnellate di gomma; poiché nel frattempo il centro di 
produzione si era spostato verso l’Fstremo Oriente ove 
questa era favorita dai metodi scientifici, dal clima favo- 
revole e dalla mano d'opera рїї a buon mercato. Tanto 
le piantagioni sud-americani quanto la produzione non 
coltivata, sono state quindi trascurate. Peró il Ministro 
degli Esteri brasiliano ha detto che vi sono tuttora, nelle 
jungle brasiliane, 20.000.000 di alberi selvatici di gomma. 

Durante alcuni anni prima della guerra, alcuni industriali 
americani quali Ford, Firestone e Goodrich, hanno lottato 


per rendersi indipendenti dalle forniture dell' Estremo 
Oriente. Vennero spesi milioni per creare fonti di riforni- 
mento per la fabbricazione dei pneumatici per gli aero- 
plani e le automobili, nella Costa Rica, nella Zona del 
Canale di Panama, a Fordlandia, a Ford-Belterra, nel 
Brasile, nelle Filippine ed in Haiti. 

Ma la causa principale dell' insuccesso di queste imprese 
è da attribuire alla difficoltà di trovare mano d'opera 
disposta a lavorare nelle umide jungle con salari tanto 
bassi quanto quelli dei coolies dell’ Estremo Oriente. Ora 
però con l'impulso dato dalla guerra e l'energie a parteci- 
pazione del Governo degli Stati Uniti, si può sperare in 
risultati più concreti. Il raccolto del Brasile dell’anno 
prossimo potrebbe dare circa 20.000 tonnellate di gomma, 
e le ricerche scientifiche, delle quali è propugnatore il 
governo degli Stati Uniti in cooperazione con alcuni Stati 
sud-americani, potranno trovare altri modi per fornire 
la gomma necessaria alle Nazioni Unite. 

In Haiti si è già dato inizio al piano di sfruttamento 
degli alberi di gomma selvatici, con il quale si ritiene di 
ottenere circa 10.000 tonnellate di gomma all’anno. Inol- 
tre sono state rimesse in attività, e migliorate quanto 
più possibile delle piantagioni che potranno dare circa 
30.000 tonnellate di gomma all'anno. Tali tentativi sono 
stati fatti basandosi sull’albero della gomma del tipo chia- 
mato « Hevea Brasiliensis », che dà un raccolto dai 200 
(450 lb.) ai 550 chilogrammi (1.300 lb.) di gomma per 
acro (0,40 ettari) e può essere raccolto diverse volte al- 
l'anno. La qualità di tale gomma non è affatto inferiore а 
quella dell’ Estremo Oriente. L’ Hevea Brasiliensis comincia 
ad essere sfruttato solo quando ha sette anni, ma il suo 
raccolto aumenta di anno in anno. 


VARI TIPI DI PIANTE GOMMIFERE. — Nel Messico è molto 
diffuso il tipo di albero da gomma conosciuto sotto il nome 
di Castilloa, originario del luogo, e che è stato piantato 
anche nelle piantagioni della Malesia. Durante il periodo 
di alcuni anni la prodigiosa coltivazione del Castilloa 
è andata declinando e la speculazione dei privati non ha 
certo migliorato la situazione. Soltanto ora le autorità 
messicane e statunitensi prendono parte al piano per mi- 
gliorare ed accrescere sia le piantagioni che gli alberi da 
gomma selvatici del tipo Castilloa. 

Un'altra pianta originaria dell'America è la pianticella 
conosciuta sotto il nome di Guayale che cresceva selva - 
tica sull’altipiano del Messico centrale e fu scoperta da 
Peter Carnahan sui primi del 1900. Questo arbusto pre- 
senta il vantaggio di poter crescere su terreno marginale 
e può essere coltivato in varie regioni degli Stati Uniti, 
come in California, nel Messico, nel Texas, nell’ Arizona , 
ecc. Anzi a proposito, secondo quanto si dice da parte 
dell’ Asse, questa pianta verrà coltivata in Italia. 

Le pianticelle di Guayale che vengono coltivate in Cali - 
fornia contengono il 23 % di gomma e richiedono quattro 
anni per maturare. Al quarto o quinto anno di età produ - 
cono circa 650 chilogrammi (1500 lb.) di gomma per acro 
(ettari 0,404), al sesto anno quasi тооо chilogrammi 
(2000 1Ь.), finchè al settimo anno raggiungono il massimo 
del loro rendimento. Si può pertanto avere un piccolo 
raccolto anche durante il primo anno, con lo svantaggio 
però di dover sradicare la pianta. Questa viene fatta sec - 
care e schiacciata, come si fa per ottenere il sidro dalle 
mele, per estrarre la materia gommosa. I] materiale pestato 
viene poi posto a purificare e quel che ne resta rappresenta 
la gomma. Questa gomma differisce molto dall’ Hevea, 
contiene resina dal 18 al 20 %, mentre che la gomma otte- 
nuta dall'albero ne contiene soltanto il 4%. Inoltre, e 
ció é molto importante per l'applicazione nel campo del- 
l'ingegneria, il miglior tipo di gomma Guayale ha soltanto i 
due terzi della capacità di distensione della Hevea. Perció 
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quel che si guadagna in tempo si perde in qualita. Nell’ in- 
dustria aerenautica la gomma Guayale può essere utiliz- 
zata per comporre 11 miscuglio di gomma della qualita 
necessaria. 


IL RACCOLTO DELLA GUAYALE. — Fra il 1907 ed il 1912, 
questa pianticella, che allora dava soltanto il 10% del 
raccolto, rappresentò il 12 % della produzione mondiale. 
Ora sembra che la sua produzione vada migliorando in 
modo da raggiungere una posizione importante nel piano 
dei rifornimenti americani. Nella primavera del 1942, 
la Guayale venne piantata nei 45.000 acri di un campo 
sperimentale acquistato dal Governo degli Stati Uniti 
a Salinas, nella California. Per il 1943 si ritiene di poter 
avere seme sufficiente per seminare 456.000 acri e poichè 
la pianta richiede quattro anni per maturare, il rac- 
colto del 1947 si presume potrà essere di 213.000 tonnel- 
late (!). Si è progettato di coltivare la Guayale in varie 
parti degli Stati Uniti, non appena si avrà il seme neces- 
sario poichè si vuole raggiungere la coltivazione di un 
milione di acri in modo da fornire un quarto del fabbi- 
sogno. 

È stato detto che se si raccogliessero tutte le piante sel- 
vatiche di Guayale esistenti nel Messico si potrebbero 
ottenere 25.000 tonnellate di gomma, ma si avrebbe lo 
svantaggio di perdere le raccolte degli anni venturi. 

Per risolvere il problema della gomma i russi si sono 
dati sia a sviluppare la loro produzione sintetica sia a 
coltivare piante gommifere. Fra il 1930 ed il 1931 vennero 
accuratamente esaminate circa 1000 piante gommifere 
che crescevano allo stato selvatico in Russia, per accer- 
tarsi sulla quantità di olii, grassi, gomma, ecc. che esse 
contenevano. Durante queste ricerche vennero scoperte 
delle piante le cui radici contenevano gomma. 

Un interesse particolare presenta una pianta della 
specie del Teraxacum, che i Kirghisi chiamano sagys, 
e che cresce nel Tianschan e nelle montagne dell’Altai. 
Tre tipi di sagys attrassero particolare attenzione: 1) la 
Kok-sagys; 2) la Krim-sagys; e 3) la Tau-sagys. Dopo i 
primi esperimenti si trovò che la Tau-sagys e la Kok-sagys 
promettono di divenire una buona sorgente di gomma. 


LE COLTIVAZIONI RUSSE. — Le esperienze russe in questo 
campo sono del tutto uniche; l'Ucraina e la Russia Bianca 
risultarono i terreni più adatti per la coltivazione, ma la 
pianta è così adattabile che può crescere in varie condi- 
zioni di clima e di terreno. Nel 1940 l'area coltivata in 
Russia era di 320.000 acri; aumentabili, nel 1942 a 1.250.000 
acri. Venne scelto un certo numero di piante, dalle cui 
radici si può estrarre la gomma, e furono organizzati centri 
di distribuzione e costruiti silos per la conservazione. 

Secondo i rapporti russi, la Kok-sagys dopo un anno 
produce dai 25 ai до chilogrammi (dalle 52 alle 88 lb.) 
circa di gomma per acro. A Latvia, dove il Governo sovie- 
tico, nel 1941 aveva piantato il Kok-sagys in 2500 acri 
di terreno, si ebbe un raccolto di circa 65 chilogrammi 
(132 Ib.) per jugero. Il doppio raccolto annuo del Krim- 
вару dà dai 40 (88 Ib.) ai 75 chilogrammi (160 Ib.) circa di 
gomma per acro, ed il Tau-sagys, che si raccoglie tre volte 
l'anno, dà circa 75 chilogrammi (154 Ib.). Il Kok-sagys 
può essere raccolto dopo un anno, ma se si lascia ancora 
per un anno è meglio perchè aumenta il corftenuto gom- 
mifero delle sue radici. La produzione gommifera di queste 
piante è ancora sottoposta a forti fluttuazioni, ma col 
graduale miglioramento e la standardizzazione della colti- 
vazione si possono sperare risultati migliori. 

I tedeschi hanno tratto cognizioni molto utili da alcune 
piantagioni di Kok-sagys situate nel territorio da loro 
occupato, dato che prima essi non avevano affatto nozione 
di tale fonte di produzione della gomma. Essi ora cercano 


di creare piantagioni nelle paludi bonificate dell’ Ungheria 
della Polonia e della Romania ove il terreno prosciugato 
è particolarmente adatto per il Kok-sagys, ma con tutto 
ciò la sua produzione potrà dare un contributo molto 
trascurabile al fabbisogno della Germania. Essa cerca 
attualmente di assicurarsi altre fonti di produzione di 
gomma oltre a quella sintetica dato che la produzione 
di quest’ultima è insufficiente, manca la mano d'opera 
e vi è poca sicurezza per gli impianti chimici ed industriali 
in vista delle incursioni della R. A. F. Perciò desidera di 
creare centri di produzione in zone tranquille, basati sul 
lavoro della popolazione locale retribuito con salari bassi. 

Sembra che anche gli americani si interessino a questa 
nuova fonte di produzione della gomma, poichè, in colla- 
borazione col Governo russo, sono state prese misure per 
diffondere la coltivazione della Kok-sagys in alcuni Stati. 
E, dato che la Kok-sagys è una pianta tenace, adatta- 
bile a differenti condizioni sia climatiche che di terreno, 
e che dà risultati in tempo relativamente breve, potrebbe 
essere coltivata anche in Inghilterra, nelle paludi e nelle 
zone incolte. 

Tutti questi tentativi per aumentare la produzione 
della gomma richiedono però molto tempo, alcune volte 
anche degli anni, per dare risultati effettivamente sensi- 
bili. Ciò avviene per qualsiasi coltivazione, dato che le 
leggi della natura non possono essere variate dall'uomo, 
anche se in qualche modo possono essere modificate per 
i suoi scopi. Il problema della gomma, pertanto, non è 
un problema del domani, ma un problema di oggi; tut- 
tavia il suo contributo allo sforzo bellico per quanto im- 
portante, non deve essere supervalutato. 

Certo è chiaro che nè la produzione aeronautica, nè gli 
altri rami dell'industria bellica, possono attendere fino 
al 1947 per avere i rifornimenti di gomma loro neces 
sari. Ma dato che presentemente essi dispongono di un 
certo quantitativo di gomma, bisogna premunirsi contro 
un'eventuale scarsità che potrebbe impedire il loro costante 
sviluppo. Ad evitare tale possibilità sono state escogitate 
varie misure per economizzare il consumo della gomma, 
ma bisognerà trovare una soluzione radicale per ottenere 
risultati nel minor tempo possibile. Ed а tale scopo sem- 
brerebbe opportuno sviluppare rapidamente la produzione 
della gomma sintetica. 

La gomma sintetica si ottiene: 

1) da alcuni minerali (petrolio o carbone); 

2) da alcuni prodotti alimentari (grano, granoturco, 
patate ed altri amidacei); 

3) dall’acetilene (cioè da minerali quali il cokee la 
calce). 

Tutte le varie qualità di gomma sintetica si basano 
sulla polimerizzazione di piccole entità chimiche, cio 
si formano con un processo attraverso il quale minuscole 
molecole si raggruppano venendo a formare una molecola 
di gomma più grande ovverosia un polimero. 


VARI GENERI DI GOMMA SINTETICA. ~ La gomma sin- 
tetica è composta di varie materie chimiche differenti da 
quelle che compongono la gomma naturale, ma con pro 
prietà fisiche e meccaniche similari. Dato che queste qua- 
lità interessano le applicazioni tecniche della gomma 
si ntetica, le materie che la compongono possono essere 
suddivise nei seguenti gruppi: | 

Il gruppo Neoprene, composto da polimeri о co-polimen 
di cloroprene. | 

Buna-S e Buna-N. Il primo è un «copolimero del buta- 
diene » (idso-carburo non saturato); l'altro è un copoli- 
mero di « butadiene » e « acrilonitrile ғ. Essi hanno molta 
resistenza contro i solventi degli olii minerali e degli idro- 
carburi ma non contro i solventi ossigenati. La gomma 
sintetica di tipo Buna-S ё quella che si puó meglio 
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utilizzare е la рій facile а fabbricarsi. Га Випа-М, benché 
venga fabbricata con le stesse materie prime della Випа-5, 
бі presta ad un uso рт ristretto e non sarà molto utile 
per l'accrescimento della produzione americana. 

Il « Butile » è un copolimero di «isobutilene» con «buta- 
diene ». Ha una ottima stabilità chimica resiste al calore 
ed é impermeabile ai gas. 

In aggiunta a questi quattro gruppi ve ne sono attual- 
mente altri tre e cioè: 

Il Thiocol è una delle materie sintetiche più antiche 
esistenti in America. È vulcanizzabile ma la termo—plasti- 
cità limita la sua utilizzazione ai casi in cui l'elasticità 
o altre proprietà della gomma sieno richieste ad alta tem- 
peratura. Resiste agli oli minerali ed al deterioramento, ed 
è impermeabile ai gas. 

Il Koroseal è una materia plastica costituita da clorito 
di polivinile. (Un tipo di resina dura, resa più flessibile 
а mezzo di materie emolienti). 

Il Vistanex è composto di « polymeri di iso butilene » 
(polibutilene). 

Le qualità dei vari tipi di gomma sintetica sono di spe- 
ciale importanza per l'industria aeronautica. Tutti hanno 
molta resistenza contro il deterioramento. La loro grande 
resistenza ai solventi organici ed alle diverse qualità di 
derivati oleosi, li rende adatti per guarnizioni dei sistemi 
idraulici in cui vengono usati oli minerali, ed ovunque 
vi sia contatto con lubrificanti, benzina e liquidi anti-con- 
gelanti. Inoltre si pug scegliere il materiale sintetico рт 
adatto a seconda delle necessità. 

L'uso della gomma sintetica е utilissimo per la confe- 
zione dell'equipaggiamento per volo ad alta quota, e quando 
Occorre resistenza contro i raggi del sole ed i rigori del 
freddo. Il tipo « neoprene » presenta una eccellente resi- 
stenza contro il deterioramento che provocano i raggi del 
sole, mentre altri tipi di gomma sintetica possono essere 
mischiati per essere utilizzati in basse temperature fino 
a — 70 gr. F. 


TIPI RESISTENTI AL CALORE. — Non meno importanti 
sono le eccellenti qualità di resistenza al calore della gomma 
sintetica dei tipi Buna e Neoprene. П Neoprene е antin- 
fiammabile ed ё il meno permeabile ai gas, poiché la sua 
permeabilità all' idrogeno é un terzo di quella della gomma 
naturale. 

Perció le qualità principali della gomma sintetica pos- 
sono essere ricapitolate nella maniera seguente: 

I) Resistenza agli olii; 

2) Resistenza al calore; 

3) Resistenza al deterioramento per effetto della espo- 
sizione alla luce ed all'ossigeno; 

4) Resistenza alla diffusione dei gas. 

E da notare che a mezzo di un compromesso fra le pro- 
prietà particolari di ogni tipo di gomma sintetica, é pos- 
sibile ottenere una combinazione di queste proprietà me- 
diante mescolamento con gomma naturale o con altre 
materie plastiche. In questa maniera si puó ottenere un 
genere di gomma rispondente perfettamente allo scopo 
a cui é destinata. 

Dalla sopraenunciata breve esposizione delle varie 
qualità di gomma sintetica, appare chiaro che la sua appli- 
cazione nell'industria aeronautica offre grandi possibilità 
ed è in continuo progresso. Non è veramente perciò giusti- 
ficato l'atteggiamento ancora comune verso la gomma sin- 
tetica, che un corrispondente di Flight, ha definito « supe- 
riority delusion » (delusione già prevista perciò sopportata 
con superiorità). 

In Russia, dove la produzione della gomma sintetica 
era trattata non meno energicamente che in Germania, 
il grano era la fonte più importante per estrarre alcole 
e fornire la materia base per la gomma sintetica del tipo 


S. k. A. Più tardi vennero utilizzate anche le patate е 
organizzate piccole fabbriche di amido. Un altro prodotto 
russo venne dal « butadiene» estratto dal petrolio; е, 
nel tipo di gomma sintetico « Sovprene », la materia base 
è rappresentata dall’acetilene. _ 

Il grafico dello sviluppo della produzione della gomma 
sintetica in Russia, in Germania, negli Stati Uniti ed in 
Inghilterra, mostra che tale industria è stata trascurata, 
tanto in Inghilterra che negli Stati Uniti. Però gli Stati 
Uniti avendo perduto le principali fonti di produzione 
di gomma naturale, ne hanno create delle nuove sul loro 
territorio che servano di base alla produzione bellica degli 
Alleati. Essi sono favoriti dal fatto che posseggono le 
materie prime necessarie per la produzione della gomma 
sintetica, in maggiore quantità che поп l'Inghilterra. 

Nella primavera del 1941 venne adottato un piano per 
la costruzione di fabbriche che avrebbero dovuto produrre 
10.000 tonnellate di Buna-S all'anno. Un altro progetto 
per il 1943-44 prevedeva la produzione di 800.000 tonnel- 
late di gomma sintetica, composia del 87-5 % di Buna-S, 
5% di Neoprene e 7-5 % di Butyl. Si ritiene che per il 
1944 la produzione degli Stati Uniti sorpasserà il milione 
di tonnellate di gomma sintetica. 

Questa produzione verrà basata sull’ industria chimica, 
specialmente per quel che riguarda la Carbide & Carbon Co.; 
la Celanese Corporation of America; la Monsanto Chemi- 
cal Co.; la Dow Chemical Co.; la Dupont de Nemours & Со.; 
sui Big Four (i quattro magnati) dell'industria dei pneu- 
matici: Firestone, Goodrich, Goodyear e la U. S. Rubber; 
e sulle compagnie del petrolio: la Standars Oil; la Texas 
Corporation; la Pure Oil; la Shell; la Sinclair; l'Atlantic; 
la Refining Gulf Oil; e il Cities Service. 

Pare che la Standard Oil abbia adottato un processo 
per cui la materia prima che serve per la Buna-S e la 
gomma Butyl, è per così dire in un sotto-prodotto della 
produzione della benzina per aeroplani. 

La gomma può essere ricavata inoltre dal grano. Fa- 
cendo il paragone fra le due possibilità, cioè di produrre 
gomma dall’alcole o dal petrolio, è stato affermato che 
la produzione intensiva dell’alcole del grano presenta 
il vantaggio di avere impianti più economici, materie 
prime più a buon mercato; inoltre c’è bisogno di meno 
acciaio, e di un terzo del tempo necessario per impiantare 
un sistema per trarre la gomma dal petrolio; ma presenta 
molte difficoltà. 

È stato detto che il 50% delle distillerie americane 
sono state trasformate, e qualche mese fa il W. P. B. 
(War Production Board) ha annunciato che praticamente 
l'intera industria della distillazione è passata dalla fabbrica- 
zione dei liquori a quella dell'alcole. Tutto l'alcole non 
necessario per gli esplosivi deve essere usato per la « Bu- 
tadiene ». Se si tiene presente la capacità di fabbricazione 
di liquori delle distillerie inglesi, si comprendono quali 
possibilità ha 1 Inghilterra per la produzione di gomma 
sintetica. 

Secondo le previsioni americane, le forze armate avranno 
bisogno per il 1° gennaio 1944, di 842.000 tonnellate di 
gomma. 631.000 tonnellate verranno date dalla produ- 
zione di gomma naturale e rigenerata ed il rimanente 
dalla produzione di gomma sintetica. 

Che queste previsioni si avverino è meno importante 
del fatto che una parte sempre maggiore dei rifornimenti 
di gomma per gli Alleati venga fornita dall'industria 
della gomma sintetica. E dato che la gomma ricavata 
dall’alcole va prendendo un posto sempre più importante 
nel campo di questa produzione, interesserà sapere i se- 
guenti particolari. 

Secondo i dati forniti dalla Russia, da una tonnellata 
di alcole furono ricavati, nel 1934, circa (310 lb.) 150 chi- 
logrammi di gomma; (510 lb.) 250 chilogrammi circa nel 
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1935; е (720 Ib.) 350 chilogrammi circa negli anni seguenti. 
Uno jugero di terreno seminato a grano produsse (308 1b.) 
150 chilogrammi circa, mentre uno jugero di patate ne 
produsse più di dieci volte tanto. I dati americani mostra- 
no-che uno jugero di terreno seminato a patate produce 
(660 lb.) circa 320 chilogrammi di gomma. Inoltre poi da 
ogni tonnellata di gomma si possono ottenere importanti 
sottoprodotti. 


LA PRODUZIONE DELLA MANO D'OPERA. — D'altra parte 
nelle piantagioni di gomma vi sono per ogni jugero di 
terreno 160 alberi che producono circa (320 lb.) 150 chi- 
logrammi di gomma all'anno. Inoltre, mentre nelle pian- 
tagioni ogni operaio produce circa (2.2 lb.) un chilo di 
gomma al giorno, nelle fabbriche di gomma sintetica la 
sua produzione giornaliera sale a (44 lb.) circa 20 chilo- 
grammi. Cosicchè, se l'impianto lo permettesse e se fosse 
disponibile la materia prima, le 200.000 tonnellate di 
gomma sintetica necessarie per gli usi militari potreb- 
bero essere fornite dal lavoro di circa un anno di 30.000 
operai. 

Per sopperire al fabbisogno di gomma durante il periodo 
necessario all’ industria americana per raggiungere il mas- 
simo della produzione, vengono fatti tutti gli sforzi per 
accrescere la produzione delle risorse dell’ Impero. Nel 
primo trimestre del 1942, le piantagioni di gomma dell’isola 
di Cevlon, produssero 35.000 tonnellate. cioè raddop- 
piarono la produzione del medesimo trimestre dell'anno 
precedente. Secondo gli esperti, questa produzione può 
essere aumentata immediatamente dal 30 al 50% senza 
danneggiare gli alberi. Il contributo dell'India in questi 
tentativi aumenta sempre più, e secondo le notizie che 
giungono da Nuova Delhi, è stato colà formato un Rub- 
ber Production Board (un Ente per la Produzione della 
gomma). L'Africa Centrale Francese fornirà 4000 tonnel- 
late di gomma e dalla Liberia se ne avranno 10.000 ton- 
nellate. 

Oramai il pericolo di una crisi della gomma va gradual- 
mente scemando, dato che le vaste risorse agricole e chi- 
miche delle Nazioni Unite vengono messe sotto pressione 
perchè rendano al massimo, e si tiene sempre presente 
la necessità di e minare tutto il consumo non necessario. 


Materie plastiche 


Riportiamo da Aeronartics n. 5 del dicembre 1942 un 
articolo di W. L. Morse B. Sc. sulle materie plastiche. 


Definizioni. — Il termine di « plastica » suggerisce l’idea 
di un materiale che possa essere modellato in una forma 
qualsiasi, come la creta; invece, il prodotto industriale 
finito non è affatto tale; esso può bensì venir deformato 
e colla azione contemporanea della pressione, assumendo 
forme di tubi, lastre e varie a volontà. Nello stato finale, 
dopo il raffreddamento e l’assestamento, il materiale non 


è più plastico nel senso generalmente accettato per tale 
espressione. 


Tipi di materie plastiche. — Le materie possono venir 
variamente classificate; il metodo più conveniente è di 
suddividerle a seconda del loro comportamento al calore, 
e precisamente: 


I Gruppo. Materiali termoplastici, che riscaldati, si ram- 
molliscono e sono deformabili. 


II Gruppo. Materiali plastici atti all’indurimento, che 
dopo esser stati sottoposti a riscaldamenti e pressione 
ed avere assunto una forma determinata, non sono più 
deformabili plasticamente. 

Nella tabella seguente, in cui sono elencati i vari tipi 
commerciali, il gruppo I comprende le materie plastiche 
originali, quali bitume, nitrato di cellusosa, acetato di 
cellulosa, viscosa, prodotte da materiali naturali come 
pece, cotone, polpa di legno, e comprende le nuove ma. 
terie sintetiche, polistirene, acetati e cloruri polivinilici, 
resine acriliche, mentre il gruppo II comprende la proteina, 
la caseina del latte e le resine sintetiche più recenti, quali 
la fenol-formaldeide e l'urea-formaldeide. 


I Gruppo: 


1) Materie plastiche bituminose. Una delle prime materie 
plastiche е quella che ha per base il bitume, mescolato 
ad ardesia o silice in polvere (cenere) od amianto, che si 
lavora facilmente a basse temperature e che per le sue 
proprietà isolanti риф essere usata negli apparati elet- 
trici in sostituzione dell'ebanite e della mica. La mate- 
ria plastica bituminosa ¢ anche usata per accumulatori, 
data la resistenza agli acidi, e per turaccioli a vite per 
bottiglie. 


2) Materie plastiche di nitrato di cellulosa. La cellulosa si 
trova in natura come costituente del cotone, della polpa 
di legno, ecc.; le fibre corte del cotone, o la polpa di legno 
di spruce raffinata vengono trattati con una miscela di 
acido nitrico e solforico concentrati, col processo di nitra- 
zione, per ottenere il nitrato di cellulosa. Questo viene 
poi trattato con alcole, impastato con canfora, olio vola: 
tile dell'albero della canfora, per rendere il composto рїй 
malleabile. La miscela viene arrotolata in fogli, senza 
aggiunta di pigmenti, e risulta bianca e trasparente. La 
grande infiammabilità della cellulosa ne limita fortemente 
l'uso, ma la si impiega per pellicole cinematografiche, 
penne stilografiche, palle da ping-pong, bambole, pettini, 
oggetti da toletta, squadre, ecc. Ё anche usata: come ade- 
siva, sciolta in un solvente, sotto il nome di lacca alla 
cellulosa, che si solidifica per evaporazione del solvente 
lasciando una pellicola dura brillante e di durata; per 
il legno plastico, mescolata a polpa di mogano o di noce; 
per il vetro di sicurezza composto di uno strato di cellulosa 
plastica fra due lastre di vetro. 


3) Materia plastica di acetato di cellulosa. La cellulosa 
viene trattata con acido acetico ed un catalizzatore, pro- 
ducendo acetato di cellulosa, una polvere bianca che viene 
sciolta in un solvente organico, per esempio acetone, con 
aggiunta di un elemento plasticatore per dare la malleabi- 
lità, e poterla modellare in lastre, tubi ed aste. La pol- 
vere può essere impiegata per stampaggio a pressione od 
iniezione, 

L'acetato di cellulosa somiglia alla celluloide per appa 
renza ed al tatto, ma ha il vantaggio di non essere infam- 
mabile e non diventare giallo alla luce. Ha molta resistenza 
agli acidi ed al petrolio, ma resiste poco all'acqua. Ё molto 
usata in lastre, e può esser formata facilmente per vetri 
di sicurezza, riflettori di lampade, vetri per maschere anti- 
gas, penne stilografiche, pettini, ecc. e nei velivoli come 
elemento nella protezione delle pale di eliche di legno contro 
1 danneggiamenti per sassi, ecc, 

Altre applicazioni sono: come seta artificiale; come lacca, 
disciolta in acetone od altro solvente; come pellicola foto- 
grafica. 

Aggiungiamo incidentalmente, che qualche anno addietro 
i fogli di acetato erano stati indicati per il rivestimento 
delle ali e della fusoliera di un aeroplano che avrebbe dovuto 
essere invisibile, 
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4) Viscosa. Il materiale grezzo è nuovamente la cellu- 
losa, nella forma di polpa di legno o di carta. È trattata 
con soda caustica e bisolfuro di carbonio, per fornire un 
liquido molto viscoso che puó essere ridotto in fili molto 
sottili che vengono solidificati in un bagno acido. Una gran 
parte della seta artificiale е fabbricata con questo metodo. 
La viscosa può anche cssere ridotta in fogli detti cello- 
phane e usata per moltissimi usi. ШЕГІ 

5) Resina polistirene. Il polistirene si può ottenere sin- 
teticamente dal benzene ed etilene, prodotti secondari 
del carbone, in presenza di un catalizzatore e con deter- 
minate condizioni di temperatura. È una resina di forte 
resistenza meccanica, chiara come vetro, con buone qua- 
lità di fusione e scorrimento, ottima quindi per clementi 
di forma complicata, per stampaggio od iniezione. Si 
presta per la lavorazione in lastre, tubi, ecc. 

Sue caratteristiche sono: l'alto potere isolante ad alta 
frequenza, migliore di quelle di qualsiasi altra resina sin- 
tetica che la fanno usare in sostituzione di gommalacca, 
mica, ambra, ecc. negli apparati radiotecnici e di televi- 
sione, la resistenza all'acqua ed agli agenti chimici, il basso 
peso specifico (1,07) e la buona trasparenza alla luce che 
ne permette l'applicazicne come vetro ottico e di sicurezza, 


PRINCIPALI TIPI DI MATERIE PLASTICHE COMMERCIALI 


II Gruppo 


—— — 


Materiali termoplastici Materiali da indurimento fisso 


I Gruppo 


Da 1) Bitumi g) Caseina plastica 
materie | 2) Nitrato di cellulosa | Resine то) Resina fenol-for- 
prime | 3) Acetato di cellulosa | Sinte- maldeide 
naturali 4) Viscosa Hehe II) Resina urea-for- 

maldeide 
5) Resina polistirene 
Resi 6) Resina di acetato 

EIE polivinilico 
sinte- А | 
tiche 7) Resina di cloruro 

polivinilico 


8) Resina acrilica 


Si può tingere facilmente, ed è usata per esempio per 
articoli colorati come quelli telefonici. Ё facilmente solu- 
bile in benzolo e toluolo, usata come vernice, ha buona 
resistenza agli agenti atmosferici. 

6) Acetato polivinilico. È una materia plastica somi- 
gliante al vetro, ottenuta da acetilene ed acido acetico; 
non è molto adatta per elementi pressati, dato il basso 
punto di rammollimento, ma è invece adatta per l’uso in 
lastre, data la trasparenza e le qualità di assorbimento 
dell’acqua; in particolare è adatta per il vetro di sicurezza, 
come strato interno fra due lastre 41 vetro. 

L'applicazione principale di questa materia plastica è 
come materia adesiva sciolta in un solvente, essicabile 
all'aria; è usata per vetro di sicurezza, abiti, cuoio; come 
adesivo nell'industria alimentare, dato che è inodora e 
senza sapore ed altre sostanze non sarebbero adatte. È 
flessibile e può esser filata in un filo detto Vinyon, di cui 
si fanno cinghie, bracciali, ecc. Ha buona resistenza agli 
agenti atmosferici se sciolta in un solvente per formare 
una lacca. 

7) Cloruro polivinilico. Si ottiene dalla reazione chimica 
fra acetilene ed acido cloridrico, in presenza di cataliz- 
zatore. Dato il suo alto punto di rammollimento, non può 
venire facilmente lavorato, ma se si lavora, ciò avviene 
senza bisogno di alcuna aggiunta, ciò che è un vantaggio 
per la conseguente trasparenza. Può esser stirata in aste, 
tubi, fibre e pressato in lastre e fogli. 

La qualità principale è la resistenza all'acqua ed agli 
agenti chimici (acidi ed alcali), e la sua elasticità simile a 
quella della gomma se combinato con una sostanza che 


conferisca plasticità; per cui è impiegato dall'ingegneria 
chimica per sostituire ‘metalli e gomma, e per altri articoli, 
come filtri per acido solforico concentrato o soda caustica. 
È inodoro, senza sapore, inattaccabile dai batteri; l'in- 
dustria alimentare lo usa per tubazioni, serbatoi, recipienti, 
ecc. 

Ha buone qualità elettriche, non è infiammabile; è usato 
come isolante per condutture elettriche, per rivestimento 
di metalli come anticcrrosivo, per palette di aspiratori 
di vapori acidi, che sono rivestite di lamine di cloruri di 
polivinile. 

Polimeri di acctati vinilici e cloruri vinilici. Una notevole 
serie di materie plastiche è ottenuta colla polimerizza- 
zione di acetati e cloruri vinilici (la polimerizzazione è 
una operazione chimica di modifica della struttura mole- 
colare), eseguita in modo da regolare convenientemente 
le qualità della materia plastica risultante. Ad una estre- 
mità della scala vi è un prodotto flessibile, analogo alla 
gomma, ed all'altra un prodotto che ha quasi la durezza 
del legno. 

Le possibilità di applicazione della polimerizzazione 
sono enormi; se ne ricavano linoleum, cuoio artificiale, 
recipienti verniciati per alimenti, piastre dentarie, dischi 
grammofonici, colletti flosci, guide di scorrimento, per 
non citare che alcune poche fra le varie applicazioni. 

8) Resine acriliche. Il tipo più conosciuto è un derivato 
dell'alcole etilico, il metacrilato polimetilico, una resina 
molto trasparente, che può esser stampata a pressione ed 
iniezione; se ne posson ricavare fogli ed aste. La polvere 
per formare (Diakon) è spesso usata senza riempitivo o 
pigmento, usufruendo della trasparenza per fabbricarne 
oggetti da toletta, telefoni, pettini, ecc. 

La proprietà più strana della resina acrilica è che essa 
risulta, otticamente, più limpida del vetro (infatti è spesso 
chiamata il vetro organico) e fornisce immagini senza di- 
storsione. Per tale ragione viene impiegata in forma di 
lastre fuse (Perspex), colando la resina entro forme piatte. 
La lastra è quindi manipolata riscaldando la forma alla 
temperatura voluta; può essere usata per cappottature, 
torrette, elementi del naso della fusoliera, ecc. di aeroplani, 
avendo inoltre il vantaggio suppletivo del basso peso spe- 
cifico (1,2), d'una grande resistenza, e ciò che è più impor- 
tante, del non scheggiarsi. Le lastre possono essere con- 
giunte tra loro mediante un solvente con giunti piani od 
a coprigiunto. 

Per l’uso ottico, le lenti desiderate possono esser otte- 
nute direttamente nella forma, a differenza del vetro che 
deve essere lavorato e pulito su ciascuna faccia della lente; 
ma la superficie della resina acrilica tende facilmente a 
rigarsi. La resina è usata anche per il vetro di sicurezza che 
ha il vantaggio di non appannarsi. Una soluzione viscosa 
della resina in un solvente viene applicata come una pel- 
licola sul vetro da laminare. Indi il :olvente viene allon- 
tanato mediante essicazione forzata, e rimane una coper- 
tura analoga a gomma; il tutto viene pressato per espellere 
le bolle d'aria e fare bene aderire le lastre di vetro. 

Altre applicazioni del metacrilato polimetilico sono le 
piastre dentarie (Kallodent), poichè la resina non è attac- 
cata dai fluidi corrosivi, ha un minimo assorbimento d'acqua 
e non si deforma; per collegamenti, per verniciatura di 
cuoi, per elementi di refrigeranti data la resistenza all’umi- 
dità; per imboccatura e fondi di strumenti musicali (cla- 
rinetti, flauti, sassofoni, ecc.), e per carri mortuari di lusso. 


II Gruppo: 


9) Cascina plastica. La caseina, una delle più vecchie 
materie plastiche, è una sostanza proteica, costituente 
principale del latte coagulato, che sì ottiene normalmente 
dal latte scremato aggiungendovi un elemento coagulante, 
ottenuto dallo stomaco di vitello. Il latte rappreso si separa 
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dal siero, la parte acquosa, la quale 6 fatta scolare ed 
impiegata — sia detto incidentalmente — рег farne latte 
di zucchero (lattosio). Dopo lavaggio della polvere in acqua 
calda ed essicazione, vi vengono aggiunti un pigmento ed 
una sostanza plasticatrice, con un po' d'acqua per farla 
gonfiare. Si ottiene così la caseina plastica che può essere 
pressata in fogli oppure stirata in aste e tubi, pronti per 
susseguenti lavorazioni; peró non pud essere formata о 
plasmata con facilità. Da questo stato la caseina é termo- 
plastica, ma per renderla più dura e meno igroscopica, è 
trattata con una soluzione di formaldeide. 

La caseina plastica ё di poco costo, non infiammabile, 
puó essere facilmente colorita e levigata ed in conseguenza 
è largamente usata per articoli di fantasia, come penne 
stilografiche, pettini, occhiali, ecc. (imitazione di tarta- 
ruga), ma essendo igroscopica e con tendenza ad incurvarsi 
non é molto usata nell'industria. 

Il lanital è una fibra tessile ricavata sciogliendo la са- 
seina in una soluzione alcalina diluita e stirando il fila- 
mento attraverso un bagno acido, onde coagularlo, e ren- 
dendolo poi insolubile colla formaldeide. Ha l'inconveniente 
di diminuire la resistenza coll'umidità ed essere attaccabile 
dai bacilli. 

Un'altra applicazione importante della caseina è come 
colla adesiva, disciolta in un alcali. Differisce dall’ordina- 
ria colla di pesce e d’ossa per la rapidità con cui deve essere 
usata, dopo l’aggiunta di acqua; il tempo di essicazione 
dipende dall’alcali adoperato. La colla di caseina può essere 
applicata fredda, ma ha l'inconveniente di non essere 
completamente resistente all'umidità ed ai batteri. Una 
delle principali applicazioni in aeronautica è nella costru- 
zione delle pale in legno delle eliche, che sono composte 
di un gran numero di lamine, incollate fra loro a pres- 
sione e lavorate poi in modo da avere l’esatto angolo di 
incidenza su tutta la lunghezza. 

La caseina infine ha molte altre applicazioni, fra cui si 
citano pavimenti in legno e in gomma, fabbricazione di 
sigarette, ecc. 

10) Resine fenol-formaldeide. Il fenolo (acido fenico) 
è riscaldato colla formaldeide (una forma di questa è sul 
mercato come formalina, disinfettante) entro camicie di 
vapore, formando una resina del colore dell'ambra, deno- 
minata fenol-formaldeide, usata in polvere per stampaggio 
a pressione od iniezione, da си! si ricava la bachelite 
(dall’inventore Dr. Backeland). La polvere, con un'adatta 
materia di riempimento ed un pigmento, viene mescolata 
in un cilindro rotante, formando una miscela, dopodichè 
viene riscaldata nelle forme. Per gli usi generali si ado- 
pera come materiale di riempimento la cosidetta farina 
di legno, ossia polpa di legno tritata; per usi speciali 
se ne adoprano altri, per esempio tessili (per oggetti 
di media resistenza), amianto (per forme resistenti agli 
acidi ed al calore), mica (per alta resistenza elettrica), 
lana di alluminio (per guarnizioni di freni), e grafite (per 
Cuscinetti). 

I vantaggi delle materie fenoliche stampate consistono 
nel basso prezzo; i pezzi possono esser prodotti in forme e 
dimensioni tali che riuscirebbero molto più costosi se di 
altro materiale; possono essere stampati completi con inser- 
zioni di elementi metallici nel caso di forte consumo e sol- 
lecitazione; lo stampaggio riesce preciso, e non 51 richiede 
molto lavoro di rifinitura dopo l'estrazione dallo stampo. 
Fra le varie applicazioni si citano cannelli, penne stilogra- 
fiche, dischi grammofonici, palle da biliardo ed elementi 
per apparati elettrici. Le resine fenol-formaldeide formano 
buonissime colle adesive, con grande resistenza propria, 
resistenza all'umidità e ai batteri, ed applicabilità a caldo 
ed a freddo. 

Sono molto usate per l'impiego di laminati, ottenuti 
sovrapponendo un gran numero di fogli di carta, tessuto 


od amianto, coll’interposizione di uno strato di resina tra 
ciascuno di essi; il tutto viene pressato. Si ottiene un 
blocco così solido che è impossibile separare gli strati, e 
distinguerli uno dall’altro al microscopio. Le materie pla- 
stiche laminate hanno grande resistenza (sino a 40000 Ib. 
(pollice quadrato), ottime qualità elettriche e possono 
esser lavorate (segate, forate, ecc.). Non sono attaccate 
da umidità, acidi deboli od alcali e da olio entro cui 
possono essere immerse. Sono usate per ruote dentate, i 
cui denti vengono fresati nel blocco, teste di bastoni per 
golf, apparati elettrici, accessori di intelaiature. Possono 
essere avvolte su mandrini, e formate, mediante pres- 
sione, e riscaldamento, in barre e tubi che vengono poi 
rifiniti. 

Un'altra applicazione, oltre quella delle eliche già indi- 
cata, е quella del compensato, in cui le sottili striscie di 
legno vengono alternate con striscie di carta impregnate 
di resina a secco, e pressate. Precedentemente, i difetti 
del compensato che era incollato con colle naturali dipen- 
devano dal fatto che queste erano attaccate dai batteri 
che indebolivano i giunti. Ció non avviene colle resine di 
formaldeide che sono molto resistenti, рш del legno. 

Le resine fenoliche alla formaldeide sono usate anche 
per il cosidetto legno compresso, formato da lamine di 
legno incollate con resine e pressate a caldo, in modo che 
la resina impregna la struttura cellulare. Il legno com- 
presso acquista una grande resistenza e quindi puó venire 
impiegato per le radici delle pale d'eliche in legno, 
per gli elementi molto sollecitati dei longheroni d'ala, 
e simili. 

II) Resine urea-formaldeide. L'urea, composto che con: 
tiene i quattro elementi ossigeno idrogeno, carbonio ed 
azoto, viene disciolta nella formaldeide in presenza di 
un catalizzatore; la miscela condensata fornisce l'urea 
formaldeide, una resina chiara come acqua, usata per la 
confezione di pietre artificiali. È usata in polvere per essere 
pressata entro forme, e se si vogliono ottenere prodotti 
trasparenti il riempitivo è cotone imbiancato oppure polpa 
di carta, la cui cellulosa ha affinità coll'urea-formaldeide; 
altrimenti si usa per riempitivo la farina di legno. I pro- 
dotti pressati di questa resina sono privi di odore e di 
sapore, di basso peso specifico (1,45) e mantengono il 
colore. Sono adoperati per oggetti di toletta, chincaglierie, 
ecc. 

L'urea-formaldeide è molto usata: come colla (spesso 
col nome di cemento Beetle), molto forte, per applicazione 
a freddo od a caldo, ad essicazione pronta, con buona 
resistenza all’umidità ed ai batteri; per prodotti in lamine, 
come tessuti, carta, compensato, ecc. 

Nuova utilizzazione delle materie plastiche. Sono stati 
costruiti velivoli in materie plastiche con fusoliera à 
semiguscio e rivestimento portante in legno compensato 
composto con resine, di tipo analogo a quello descritto 
più sopra, che, a parità di peso, ha maggiore resistenza 
alla flessione delle leghe leggere, dato il suo maggiore 
spessore. 

Sono stati anche fatti esperimenti con un autocarro 
a carrozzeria in materia plastica (resina con fibra per mate 
riale di riempimento) montata su telaio tubolare di acciaio. 
si ha il vantaggio del minor peso in confronto della nor- 
male costruzione interamente in acciaio. | 

Si cita anche una materia plastica tra le piü recenti, 
denominata «Nylon» È una proteina plastica polve 
rizzata, ottenuta da derivati del catrame di carbone ed 
ammoniaca; ha forte resistenza alla trazione, grande 
elasticità e resistenza all'acqua, agli agenti chimici ed 
all’attrito; può essere filata in fili di seta artificiale ed usata 
per calze, spazzole per industrie e casalinghe, racchette 
da tennis, corde da violino, paracadute, per non citare 
che alcune fra le sue utilizzazioni. 
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NOTIZIARIO TECNICO 
VELIVOLI 


П « Mitsubishi $. 00» 


Pubblichiamo altre due illustrazioni del velivolo giapponese da caccia « Mitsubishi S. 00» (vedi notiziario tecnico 
di marzo 1943). 

La prima serie dello «5. 00» aveva un motore Nakajima N K 1 a 14 cilindri a doppia stella da 1100 c. v., mentre 
la seconda ё munita di un Mitsubishi-Kinsei da 1350 c. v. sempre a 14 cilindri disposti a doppia stella. La velocità 
massima é conseguentemente aumentata da km/h. 510 а 3000 metri di quota, a km/h. 560 alla quota di 5000 metri. 

(Da Flight, 1942, n. 1761). 
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« MILES MASTER ІП» 


Il «Miles Master Ш» 


Velivolo da addestramento monomotore monoplano ad ala bassa, dotato di carrello 
d’atterraggio retrattile e ruota di coda fissa. 


Caratleristiche principali: 


Motore: 1 Pratt & Whiteny Twin Wasp Junior da 825 с. у. 


Apertura alare ..... КАЕШ deum о о ae т. 11,44 
Lunghezza осень se ЧЕ Ки и и . » ,20 
Altezza: орге RRS oe oS» Зи нео » 2,80 
Superficie alare ............. ——^——— 9— La е та? 19,40 
Velocità massima а m. 2280.................. km/h. 370 
Velocità di crociera :..................... » 285 
Autonomia | ............. .. -—— и e О EY km. 515 
Quota tangenza ........................ m. 8.500 


Armamento: 1 mitragliatrice nell’ala per l’addestramento al tiro. 
(Da Flight, 1942, n. 1765). 
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© VOUGHT-SIKORSXY KINGFISHER » 


Il « Vought-Sikorsky Kingfisher » 


Velivolo da ricognizione, monoplano monomotore. Esistono due versioni di questo 
velivolo: terrestre con carrello d’atterraggio e ruota di coda fissi, e marittimo. 
Caratteristiche principali: 


Motore: idro-1 Pratt & Whitney Wasp Junior SB-2 a 9 cilindri; terrestre - 1 Wasp 
Junior R-985 da 450 c. v. 


Apertura alare per i due tipi . ................ m. 10,90 
Lunghezza (idro) ...................... i » 10,20 
Lunghezza (terrestre) ..................... » 9,15 
Altezza per i due tipi ..................... » 3,95 
Superficie alare per i due tipi ....... Sue б. Ж” ЖҮЗ OI s cd т! 24,50 
Velocità massima terrestre ................... km/h. 320 
Velocità massima idro .......... vi ue. de opi m » 300 
AUTONOMIA: 22225,2 уже Xo E dh = -=. e З . km. 1.450 


(Da Flight, 1942, п. 1765). 
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DORNIER € DO. 217 E 2» 


Il Dornier «Do. 217 E 2» 


E come noto, un monoplano bimotore dotato di carrello e ruota di coda retrat- 
tili, il quale viene impiegato quale bombardiere, bombardiere a tuffo, posa-mine e 


aerosilurante. 


Caratteristiche principals: 


Motori: 2 B. M. W. a 14 cilindri da 1460 c. v. 
Apertura alare . 
Superficie alare . 3 
Velocità massima. .............. 
Velocita di salita iniziale al minuto . 
Peso totale. ........., 
Carico di bombe circa ..... ER АР 
Armamento: 2 саппопі (1 da 20 mm. ей т да 15 mm.); 2 mi 
4 mitragliatrici leggere. 
(Da Flight, 1942, n. 1764). 


т. 19 

А т? 50,05 

. km/h. 495 
m. 195 
kg. 15.180 

А » 3.000 


tragliatrici pesanti; 


ALIANTI 


Ancora sull'aliante tutt'ala 
«Horten IV» 


Facendo seguito a quanto 
pubblicato su lo stesso argo- 
mento nel numero di marzo 
1942 (pag. 86) e nel notiziario 
tecnico del numero di settem- 
bre 1942 (pag. 86) riprodu- 
ciamo da Flugsport n. 6, del 
17 Marzo 1943 un articolo dal 
titolo Particolarità costruttive 
dell'aliante « Horten ІР». 

Come già indicato, il pilota 
ha una posizione semidistesa, 
ma dopo un allenamento di 
circa 50 ore non ne risente 
alcun aggravamento fisico, e 
può effettuare senza difficoltà 
anche il volo cieco. L’allena- 
mento su questo apparecchio 
è necessario per abituare il 
pilota alla posizione speciale, 
ed ottenere che possa sfruttare 
interamente le qualità dell'a- 
liante. Si osserva che dopo 
l'addestramento la posizione 
semi-distesa risulta più accetta 
che quella normale seduta, co- 
me si è verificato in molti voli 
e specialmente in un volo ter- 
mico di durata di 9 ore e И, 
nel quale la fatica fisica venne 
aggravata da varie ore di volo 
cieco nelle nubi e dall’atmo- 
sfera turbolenta. Il pilota affer- 
ma la superiorità della nuova 
disposizione, avendone fatto il 
confronto con un volo di durata 
di 6 ore in posizione seduta. 

Lo sdraio per l'appoggio del 
corpo (fig. 2) è in lamiera di 
electron con un cuscino di 
gomma spugnosa, di 5 a 20 
millimetri di spessore, rivestito 
di tessuto oppure cuoio artifi- 
ciale. Nella seconda esecuzione, 
suddividendo lo sdraio in due 
parti, si è provveduto alla pos- 
sibilità di regolazione, onde 
poterlo adattare alle varie sta- 
ture dei piloti; la regolazione 
avviene al suolo. Per l’even- 
tuale lancio col paracadute, il 
pilota può con una sola mani- 
polazione, gettare la capotta- 
tura e sganciarsi dalla cinghia 
di fissaggio allo sdraio. Il para- 
cadute automatico è dispo- 
sto in una tasca del soffitto 
della capottatura; è previsto 
l’impiego di un paracadute 
manuale dorsale oppure da 
spalla. 

Il comando, a volantino, è 
in tubi di electron saldati, con 
due serie di supporti a sfere, 
anteriore e posteriore, disposti 
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«HORTEN ТУ» 


FIG. I — In alto: VISTA CON CAPPOTTATURA AERODINAMICA 
FIG. 2 — Al centro: CAPPOTTATURA DELLA FUSOLIERA VERSO IL BASSO 


FIG. 3 — [n basso: DISPOSIZIONE PEL PILOTA DISTESO, COL COMANDO DEI TIMONI 
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FIG. 4 — In alto e al centro: FRENI DI PICCHIATA APERTI; FIG. 5 - I^ basso: ALETTONI 
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FIG. 6 — А sinistra: PATTINO ANTERIORE CON RUOTA ABBASSATA; FIG. 7 — А destra in allo: PATTINO 
POSTERIORE, RIENTRATO; FIG. 8 - А deslra in basso: ABBASSATO 


in modo che nello spostamento longitudinale per l'aziona- 
mento del timone di profondità non vi sia scivolamento; 
tutte le aste dei comandi hanno supporti a sfere. 

П comando degli alettoni ed alette, a differenza della 
prima esecuzione, é contenuto interamente nell' interno 
dell'ala. L'asta di spinta per il timone a mano ё montata 
entro supporti a sfere su due centine adiacenti; essa aziona 
due «triangoli a battenti » ancorati con supporti a sfere 
sul longherone dell'alettone, formando coll'asse di questo 
un angolo diverso da 95°, in modo che collo spostamento 
dell'asta di comando si ha la deflessione dell'alettone stesso. 

П timone verticale, nella prima esecuzione, е formato 
da alette comandate da cavetti flessibili. Nelle varianti 
successive i timoni verticali sono costruiti come freni di 
picchiata; ne risulta, con effetto uguale, l'indipendenza 
dell'energia, richiesta per l'azionamento, dalla pressione 
dinamica; il comando avviene mediante aste di spinta, e 
trasmissione a cardano ai singoli perni di rotazione delle 
alette. Con questa modifica si ё ottenuto un risparmio di 
peso del 20 %. 

П montaggio dell'apparecchio viene eseguito facilmente 
da 4 persone in 5 minuti; per il trasporto dell'aliante 
smontato è sufficiente un comune carrello da trasporto 
per alianti. Per il montaggio, le ali inlegno vengono fis- 
sate al longherone principale della parte mediana mediante 
due perni conici, ed al longherone ausiliario con due perni 
cilindrici. I perni cavi hanno all'interno un asticella che, 
ruotando il cono a destra, lo fissa, e ruotando a sinistra, lo 
rilascia. Per le aste di comando ё stata sviluppata una 
chiusura rapida, che permette il collegamento e la sepa- 
razione in breve tempo, senza l'intervento di perni o di 
attrezzi. 

Il carrello, come già indicato, si compone di due pattini, 
uno dietro l'altro. Quello posteriore (fig. 8) ha ammortiz- 
zatore in gomma, nel quale la trasmissione dei movi- 
menti del pattino all'ammortizzatore, formata di leve, 
é congegnata in modo che nella compressione si hanno 
piccole variazioni di lunghezza nella gomma, che poi si 
estende maggiormente. Il rapporto di trasmissione varia 
quindi progressivamente e ne risulta una caratteristica 
per cui per piccoli urti si hanno grandi percorsi del pattino, 
e quindi compenso degli urti stessi. Per forti urti le forze 
sono trasmesse, ma con attenuazione. Il pattino anteriore 
ha un ammortizzatore ad aria al quale con successive 
modifiche & stata conferita una caratteristica analoga 
come per quello posteriore, ed al quale ё stato aggiunto 


un'ammortizzatore ad olio. Il 
carrello per l'involo (fg. 6) 
si abbassa automaticamente 
durante il sollevamento del 
pattino anteriore. 

I freni di picchiata, dei 
quali si impedisce l'apertura 
involontaria per forze ester- 
ne, mediante una leva a go- 
mito, hanno la forma di un 
nastro forato; si evita cos 
una vibrazione dell'ala. La 
diminuzione di resistenza d 
una lamiera forata, in con- 
fronto di una a superficie in- 
tera, è "minima. Per la tenuta 
dei freni, in posizione di п. 
poso, vi è un lamierino di 
electron, fissato al freno me- 
diante una molla, e che chiu- 
de perfettamente l'apertura, 
appoggiando entro appositi 
incavi, anche per eventuale 
flessione dell'ala (fig. 9). 

Si nota ancora, che i‘longheroni, alla radice d'ala, hanno 
la parte esterna del corrente rivestita con « lignofol » che 
rinforza la rigidezza a flessione rispetto al legno. Il dimen- 
sionamento è stato calcolato in base alla velocità di cro 
ciera che negli alianti può aumentare notevolmente, e 
così è stato tenuto conto della velocità oraria di 145 chilo- 
metri con atmosfera temporalesca. Questa velocità, nella 
polare favorevole delle velocità appare nella zona usufrui- 
bile. Voli di confronto con doppio rimorchio, cogli alianti 
« Reiher », «Condor ІП», e « Weihe », hanno mostrato, 
già alla velocità di paragone di roo km/ora, una minore 


velocità di caduta dell'alian- 
Уа? 


te tutt'ala, dell'ordine di 


~ 


АҚЫ 
grandezza di 1 m/sec. Questo 


vantaggio aumenta notevol- 
mente per le maggiori velo 
cità di crociera. Si hanno 
7, così le condizioni preliminari 
opportune per il volo a di- 
stanza, anche per il fatto 
che, dei modelli presi a con- 
fronto, nessuno risultava 
migliore in quanto a volo 
lento e volo in curva, rispet: 
to al « Horten IV >. 
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FIG. 9 - SCHEMA DEL FRENO DI 
PICCHIATA 


L'aliante tutt’ala « Parabel-Horten» 


Riportiamo da Flugsport n. 23 del 1942 un articolo de 
frat. Horten sull'aliante tutt'ala da essi costruito, e sull 
modalità di progettazione. 

Lo sviluppo del volo a vela 6 stato effettuato special- 
mente aumentando il rapporto di planata, come pure А 
velocità alla quale si ottiene il migliore rapporto di planata. 
Si sono ottenuti i miglioramenti di efficienza mediante 
l'aumento dell'apertura alare, cioè con l'allungamento 
dell'ala e l'aumento del carico alare. Questo metodo è 
adatto per il volo a vela di grande efficienza e specialmente 
per il volo di distanza e per quello verso meta fissa. Spe 
cialmente nel caso del volo verso meta fissa, controvento. 
ha grande influenza, come fattore di rendimento, oltre il 
rapporto di planata, anche la velocità alla quale si nfe- 
risce detto rapporto. 

Per lo sviluppo del volo a vela, gli Autori scorgono Ш 
via collaterale in un aliante speciale progettato per il volo 
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in altezza, nel! quale si trascurino 
il rapporto di planata e la banda 
di velocità, ossia in un aliante 
efficiente ma con rinuncia а! volo 
di distanza. I programmi delle 
gare della Rhón tenevano conto 
di questa tendenza di sviluppo, 
poiché per una salita oltre i 2000 
metri, dal livello di partenza era 
prevista la valutazione dell'altezza 
senza obbligo di percorso di di- 
stanza. Vi era quindi la possibi- 
lità di cimentarsi con successo nel- 
le gare della Rhón, senza volo di 
distanza. L'apparecchio speciale 
per voli d'altezza si presenta ben 
quotato per il punteggio in una gara simile, dato che 
i voli, tempo permettendo, possono essere ripetuti nella 
medesima giornata. 

Da un tale apparecchio si richiede che già all'inizio 
della termica esso sia in condizione di raggiungere il nucleo 
del campo di corrente ascendente. In terreni montuosi, 
specialmente all'inizio della termica, il campo di corrente 
ascendente è in generale ristretto e rotto. La manovra- 
bilità dell'apparecchio é quindi il fattore pià importante. 
Oltre alla effettiva manovrabilità od efficacia dei timoni si 
deve tendere ad ottenere viraggi di minimo diametro. Non si 
puó peró soddisfare un tale requisito colle normali aperture 
alari degli alianti poiché in causa della diminuzione di ve- 
locità dell'ala interna durante la curva si ha un aumento 
locale dell'angolo di incidenza. In conseguenza l'incidenza 
critica viene raggiunta anzitempo dall'ala esterna, con 
disturbo della stabilità dell'apparecchio rispetto all'asse 
longitudinale. Questo « rovesciamento » puó essere inoltre 
generato аПогсһе, per diminuzione della velocità da un solo 
lato, la legge di somiglianza di Reynolds non venga più sod- 
disfatta. Questi disturbi possono essere evitati mediante una 
riduzione dell'apertura alare. D'altra parte questo provve- 
dimento aumenta il carico alare, per cui il raggio della 
virata aumenta in proporziene, presupposti la medesima 
inclinazione e lo stesso valore della portanza. Fra questi 
due estremi vi è un'apertura alare ottima che permette di 
eseguire le virate col raggio minimo. ]n base ai pesi 
richiesti dalla statica, questa apertura alare ottima е di 
I2 metri. 

Altro elemento di calcolo per le dimensioni ottime 
deriva dalla determinazone dell’allungamento  d'ala. 
Questo influisce pel fatto, accennato piü sopra, che nelle 
ali sottili il carico alare cresce, data la minore superficie, 
e quindi cresce anche il raggio delle virate. Per realizzare 
lo stretto volo curvo nella ridotta 7 na di correnti ascen- 
denti ci si deve attenere ad un allur;amento molto basso. 
L'ulteriore ricerca sull'influenza di questo provvedimento 
sull'efficienza di volo mostra che la velocità di discesa 
viene influenzata leggermente, poiché la proporzione tra 
il coefficiente di salita ed il carico alare rimane costante. 
Malgrado il piccolo allungamento che risulta, non viene 
contraddetta la condizione fondamentale di una bassa 
velocità di discesa. 

Diverse sono le condizioni per il volo a distanza. L'an- 
golo di planata dipende direttamente dall'allungamento 
d'ala; inoltre la velocità alla quale esso viene effettuato 
dipende da detto allungamento. Secondo i dati del pro- 
blema, si rinuncia di fatto al volo di distanza, e quindi 
all'attraversamento di grandi zone di correnti ascendenti, 
a grande velocità. Ё quindi sopportabile lo sposta- 
mento della polare di velocità, rinunciando al volo a 
distanza. 

La costruzione di un apparecchio speciale di questo ge- 
nere deverispondere completamente a concetti aerodinamici. 


FIG. 2 — TUTT'ALA є PARABEL-HORTEN » - TIMONE DI FRCICNDITÀ APERTO 


FIG. 3 - VISTA DI PROGETTO DEL TUTT ALA є PARABEL-HORTEN в 


Poiché il volo con coefficienti di portanza pei quali 
si ha la minima velocità di discesa richiede un'alta 
percentuale di resistenza indotta, si deve curare una distri- 
buziore di resistenza senza perdite. Calcoli di confronto 
molto dettagliati hanno dimostrato che la combinazicne 
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FIG. 4 - TUTT'ALA « PARABEL-HORTEN э — COSTRUZIONE DEL BORDO DFLL'ALA SU UNA MATRICE CURVA 


che” produce le minori perdite, per ala autostabile, е una 
distribuzione parabolica in profondità, con bordo para- 
bolico ed allungamento parabolico. Coi dati costruttivi 
in conseguenza si ottiene un allungamento di 4,3 e un 
peso a vuoto di 9o chilogrammi; e quindi, calcolando 8o 
chilogrammi per il pilota, un carico alare di 5,1 kg/m’. 11 
problema posto non avrebbe, per sé stesso, giustificata 
la costruzione. Ma lo sviluppo dell'apparecchio tutt'ala, 
per traffico aereo e per servizio postale, rapido, richiedeva 
la ricerca sul comportamento aerodinamico di ali con 
soffio della corrente comunque inclinato. Queste condizioni 
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VIG. $ - TUTT'ALA « PARABEL-HORTEN » - COSTRUZIONE DELL'ALA 
MEDIANTE MATRICI 


“аллы > EN si possono esaminare molto 
bene con un'ala a bordo 
incurvato (ala a freccia, va- 
riabile coll'apertura). Spe. 
cialmente le distribuzioni di 
portanza nei casi di grandi 
Íreccie possono essere stu. 
diate su un apparecchio pa- 
rabolico, in modo semplice, 
mediante osservazioni sui fi 
lamenti di lana. 

Nel 1935 si è cominciata 
la progettazione e nel 193; 
la costruzione  dell'apparec- 
chio in base alla impostazicne 
di questo problema. Per ra- 
gioni materiali la costruzione 
ha richiesto 25.000 ore di la- 
voro e l'apparecchio non patè 
essere ultimato per la gara 
della Rhön del 1938, cosicche 
non si fece la "prova! nelle condizio * volute. Per lo 
scoppio dellafguerra e le circostanze che ne derivano non 
è stato possibile valutare le prove e completarle. 

Come già accennato, si è dovuto limitare il peso per 
quanto possibile. Cosicchè, con superficie alare di m' 33, 
il peso netto è risultato di soli 90 chilogrammi. La forma 
dell'ala ha richiesto che il longherone venisse incollato 
su una forma incurvata, come pure speciali attrezzature 
per i bordi dell’ala (vedi figure). Il rivestimento dei bordi 
varia da 1,0 a 0,6 millimetri di spessore, con passaggi di 
1/10 millimetro. Tutti gli altri elementi presentano una 
analoga leggerezza di costruzione. I comandi sono ам: 
loghi a quelli del tipo « Horten III », coll’aggiunta che le 
alette esterne, per ciascuna apertura del timone di profon- 
dità o degli alettoni sono state suddivise lungo la costola 
finale, per servire da timoni verticali (aumento di resi- 
stenza da un solo lato). A compensazione dei momenti di 
girazione per l'apertura degli alettoni, quello che si apre 
verso l'alto viene aperto automaticamente con piccoli 
angoli, mentre col comando a pedale riesce possibile otte- 
nere gli angoli più grandi. Per le deviazioni del timone 
di profondità, per le quali le alette esterne si aprono am- 
bedue verso l'alto, questa regolazione automatica non 
funziona. I timoni interni funzionarono specialmente 
come timoni di abbassamento. I comandi di tutti i timom, 
con supporti a sfere, erano ad asta. 

П carrello corrispondeva a quello dei tipi « Horten ll е 
III », con ruota anteriore retrattile. 

L'ala era in tre parti; quella mediana di m. 2,4 di lar- 
ghezza, in tubi d’acciaio con rivestimento in compensato 
e tessuto. Le parti esterne erano tutte in legno. 


Caratteristiche : 


Apertura alare . ta лас fae ad ш. 12 
Superficie alare . . .......... m’ 332 


Allungamento ............ » 4H 
Peso a vuoto. . ........... kg 9 
Peso totale in volo .......... » 170 
Carico alare ............. kg/m 5r 


Velocità di discesa . . . . . . . . . . m/sec. 95 
Rapporto di planata ......... 19 
Raggio di curvatura del centro di gravità 

per circa 1,0 ed obliquità 309. . . . ш 96 
Equipaggio, регзопе.......... I 
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VARIE 


Percorso della corrente dietro un apparecchio 


Riportiamo da Luftwissen n. 10 del 1942, due fotografie di un apparecchio da combattimento prese nell’atto del 
vuotamento rapido del combustibile; sono visibili, con molta chiarezza, le condizioni del flusso dietro il velivolo. 
All’estremita dell’ala si forma, per la compensazione della pressione tra il dorso ed il ventre dell'ala, una testa di 
vortice, che si mantiene per un lungo tratto. Il carburante che esce dall'estremità della fusoliera rende visibile la 
zona vorticosa dietro al velivolo e la corrente discendente verso il basso. L'esperto di aerodinamica non potrebbe 
con alcuna esperienza, ritrarre рїй felicemente le condizioni di flusso che si verificano effettivamente nel volo. 


36 RIVISTA AÉRONAUTICA 


« LIBERATOR II » — NOTARE I, ARMA ANTERIORE CENTRALE Е СТЛ SNODI DI ATTACCO DELLE DUE ARMI LATERALI; 
ТК DUE ANTENNE IN ALTO SOSTENGONO I TUBI DELI, INDICATORE DI VELOCITÀ 
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«LIBERATOR II» — IL CARRELLO È TRICICLO, PERCIÒ II, RUOTINO È NELLA PARTE ANTERIORE Е NON IN CODA 
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AERONAUTICA СУШЕ 


Trasporti аегеі 


I] settimanale inglese The Economist del 6 marzo 1943, 
n. 5193, pubblica il seguente articolo: 


Un fiero dibattito é in corso circa l'avvenire della 
aviazione commerciale; «sotto voce» in Inghilterra, ma 
a voce spiegata negli Stati Uniti. L'aviazione civile acqui- 
sterà particolare importanza nel dopoguerra. Essa ё la 
base dei futuri scambi commerciali di tutto il mondo, e 
parente prossima di quella aviazione militare che ha 
coperto di un'ombra così sinistra il mondo intiero durante 
questi ultimi anni. Per tali ragioni la soluzione ideale 
circa le vie di comunicazione aeree che attraversano le 
frontiere di vari paesi, sarebbe di mettere sotto il con- 
trollo internazionale, tutti i servizi, gli aeroporti e le 
basi aeree. Oggi si ritiene fermamente che tale soluzione 
radicale, concepita in termini accettabili, sarebbe accolta 
dalle nazioni interessate; ma il corollario ad un accordo 
рїї vasto circa la sicurezza internazionale collettiva deve 
ancora essere formulato. П sig. Eden disse mercoledi ai 
Comuni, che nessun governo straniero, gli aveva sinora 
proposto di porre l'aviazione civile mondiale sotto con- 
trollo internazionale, ma non espose la sua opinione in 
proposito. Per altri sarebbe sufficiente il porre sotto il 
controllo internazionale soltanto i porti e le basi, lasciando 
che ogni nazione esercisca le sue linee nazionali ed inter- 
nazionali. Ad ogni modo tali problemi andranno studiati 
attorno alla tavola rotonda di una conferenza mondiale. 
Peró & essenziale si giunga ad un accordo internazionale 
sull'uso delle basi aeree e degli aeroporti per il buon 
andamento dell'aviazione commerciale del dopoguerra. 

Intanto i Governi рій interessati devono ancora far 
conoscere i loro piani, tanto per quel che riguarda la 
` cooperazione e la coordinazione internazionale, quanto 
per lo sviluppo dell'aviazione nazionale. Sir Kingsley 
Wood, nel recente dibattito per il Piano Beveridge, 
parló dellaviazione civile come del «grande problema 
che incombe sul Governo». Ma ció rappresentava una 
giustificazione per Ја mancanza di misure prese in favore 
della utilità pubblica, pià che una richiesta positiva di 
agire nel campo dei trasporti aerei. Urge una dichiara- 
zione da parte del Governo circa i suoi piani, non sol- 
tanto per prepararsi per il dopoguerra ma anche per 
affrontare le necessità della guerra. 

I trasporti aerei sono una questione vitale per la 
condotta della guerra. La lentezza da parte inglese a rico- 
noscere l'importanza di questo mezzo ha ostacolato 
seriamente l'efficienza militare. L'Inghilterra si era con- 
centrata sulla produzione dei bombardieri e dei caccia, 
lasciando agli S. U. A. il compito di produrre gli apparec- 
chi da trasporto; ma se soltanto l'uno per cento della 
produzione aeronautica inglese fosse stato dedicato agli 
apparecchi da trasporto, questo paese avrebbe avuto ora 
una buona flotta composta da apparecchi unificati. Invece 
la Overseas Airways Corporation ha al suo servizio 
25 tipi differenti di aeroplani ed altrettante varietà di 
motori. Essa ha — per dirla col Sig. W. D. R. Perkins 
(Deputato al Parlamento) — «gli scarti della R. A. F., 
cioé le briciole cadute dalla tavola del ricco »; quasi metà 
degli apparecchi sono americani, e pid della metà sono 
equipaggiati con motori americani; i trasporti completa- 
mente inglesi sono antiquati. | 


Gli americani іпуесе hanno fatto buon uso degli aero- 
trasporti. Lo stesso Churchill ha citato «l'ingegnoso uso 
che il generale MacArthur, ha fatto dell'aviazione per 
risolvere l'intricato problema tattico che rappresentava 11 
trasporto dei rinforzi, dei rifornimenti e delle munizioni ». 
Gli americani hanno quattro grandi vie di rifornimento: 
il Pacifico del Sud, l'Atlantico del Nord, l'Atlantico del 
Sud e l'Alaska-Cina. Essi cominciarono col servirsi degli 
apparecchi civili, ma la loro produzione di aerotrasporti 
venne intensamente aumentata. Questo anno un terzo 
della produzione di apparecchi plurimotori è stata dedi- 
cata agli apparecchi da trasporto. Le North West Airlines 
resero noto, nel settembre scorso, che il numero dei loro 
dipendenti era cresciuto da 800 а 3600 in dieci mesi. 

A giudicare peró da quanto ha detto la Congressista 
signora Luce, vi é il grave pericolo che si sviluppi la 
rivalità anglo-americana. Per evitare un conflitto interno, 
bisogna cercare sin da ora di giungere ad una intesa 
per Гаууепіге che non sia puramente апріо-атегісапо 
ma che includa tutte le Nazioni Unite, i Dominions e 
l'India. I trasporti aerei dell'U. R. S. S. sono molto svi- 
luppati. Gli olandesi pure hanno di che vantare diritti: 
la loro compagnia sovvenzionata KLM era una delle 
prime dell'anteguerra. П vasto territorio cinese e le sue 
primitive comunicazioni hanno suscitato grande interesse. 

I] primo passo da fare, nel campo internazionale, sa- 
rebbe di gettare le fondamenta per una nuova Conven- 
zione Aerea che stabilisse «la libertà dell'aria ». Le già 
esistenti convenzioni (Parigi 1919 e Avana 1928) stabi- 
liscono che l'aria sovrastante ogni Stato, sino all'infinito, 
appartiene allo Stato stesso e che occorre chiedere il 
permesso per traversarlo. Molti dei servizi internazionali 
sono stati preceduti da lunghe ed elaborate trattative, 
e queste difficoltà hanno certamente impedito lo sviluppo 
dell'aviazione internazionale. 

La Carta Atlantica stabilisce che la libertà dei mari ё 
uno degli obiettivi principali della pace; tale principio 
si estende perció, implicitamente, alla libertà dei cieli. 
Molte questioni tecniche e legali dovranno essere risolte, 
come per esempio il diritto di prendere a bordo o di 
far scendere passeggeri e caricare e scaricare le merci 
sui vari territori nazionali, le possibilità di far benzina 
e rifornirsi. In mancanza della completa internazionaliz- 
zazione delle linee e dei servizi aerei, ci dovrebbe essere 
una specie di Ente internazionale che stabilisse le norme 
basilari della navigazione e della sua sicurezza, stabilisse 
i requisiti necessari per gli aeroporti, tenesse un registro 
degli apparecchi, della attività delle linee e concedesse 
le licenze per le rotte. 

Per quel che riguarda la nostra Nazione, è opinione 
comune che l'Inghilterra debba cominciare subito a 
riparare le deficienze del passato. Certo per nessuna 
ragione si dovrà rallentare la produzione bellica, ma vi è 
una ragione seria per incominciare adesso a progettare 


‘ trasporti adatti per l’uso civile, ed a costruire prototipi. 


Gli apparecchi da bombardamento sono costruiti in modo 
da portare un grande carico in uno spazio molto ri- 
stretto, senza economia di carburante e di spese correnti, 
e la loro ristretta fusoliera non potrebbe accogliere dei 
passeggeri che richiedono spazio ed una certa como- 
dità. Bisogna anche cominciare a progettare degli aero- 
porti. Non è probabile che possano venire riutilizzati 
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molti aeroporti militari, pochi di essi saranno sufficiente- 
mente grandi e molti sono stati costruiti in zone remote. 

Vi potranno essere grandi innovazioni nel campo tec- 
nico. I materiali plastici potranno avere molta più im- 
portanza. Ma, una volta che il Governo avesse dato le 
direttive, penseranno i tecnici a risclvere queste que- 
stioni. Verrà presa una decisione circa l’organizzazione 
ed il controllo dell'aviazione civile. L' « istrumento scelto » 
dal Governo inglese è la British Overseas Airwavs Corpo- 
ration, sorto dalla fusione della British Airways e della 
Imperial Airways con lo scopo di assicurare « il massi- 
mo sviluppo in accordo con l'economia desli естт 
servizi aerei d'oltremare ». Si è criticata molto linett- 
cienza di tale Corporazione, ma effettivamente essa non 
ha avuto molte opportunità di svilupparsi. Al principio 
della guerra l'aviazione civile ha sutito virtualmente un 
arresto com'essa 1 progetti e la costruzione di prototipi. 
Il Ministero dell'Aeronautica è stato sempre inditlerente 
o apatico verso l'aviazione civile — qualche volta è sem- 
brato che lo ritenesse come un convalescenziario per i 
piloti meno robusti. La migliore solazione forse sarebbe 
di trasferire l'aviazione civile sotto il controllo 421 Mini- 
stero dei Trasporti, dato che i mezzi di trasporto di qual- 
siasi genere dovrebbero essere considerati un servizio 
unico e non una serie di servizi in lotta fra loro. Inoltre 
il direttorio della Corporazione ha senza dubbio bisogno 
di essere rafforzato, dato che i suoi membri mancano 
veneralmente di esperienza in campo aeronautico e dei 
requisiti tecnici. 

L'aviazione civile, nel dopoguerra, offriri un campo 
così vasto per le iniziative, che non sembra giusto vo- 
lerla limitare con il controllo del monopolio, a meno che 
non possa essere raggiunto lo scopo più vasto deila com- 
pleta internazionalizzazione, fonte di evidenti benefici. 
Poiché, mentre l'internazionalizzazione può essere uti- 
lissima, la nazionalizzazione di qualsiasi genere di ramo 
monopolizzato può dare adito all'inefficenza ed alla limi- 
tazione, senza offrire vantaggi. Le compagnie di naviga- 
zione sono ansiose di acquistare qualche ingerenza nella 
navigazione aerea, specialmente perchè la ritengono una 
temibile rivale delle traversate oceaniche. Il loro punto 
di vista è contenuto in un opuscolo intitolato Ат’ and 
Sea Transport. Non occorre che sorga una competizione 
aereo-navale. Potrebbe essere invece vantaggioso fare 
entrare nel campo aeronautico anche le compagnie di 
navigazione. L'organizzazione dei trasporti marittimi è 
in molti punti simile a quella dei trasporti aerei, e le 
compagnie di navigazione hanno creato buoni contatti 
nei porti stranieri e dei Dominions, e specialmente nel 
Sud America dove le linee aeree inglesi non sono mai 
penetrate. Ma nè alle compagnie di navigazione nè ad 
alcun altro deve essere concesso un monopolio. I con- 
tratt postali del Governo non devono essere usati come 
un sussidio per i privilegiati, ma come una ricompensa 
per il buon rendimento. Un po’ di concorrenza sarà utile 
per abbassare i prezzi e per ottenere la massima ећ- 
cienza purchè esistano accordi per le rotte e le tariffe, 
controllo sui servizi unificati sulle condizioni di lavoro 
e sui salari purchè i bilanci vengano pubblicati. 


Quando venne formata la Imperial Airways, le venne 
assegnato un sussidio che avrebbe dovuto a mano a 
mano diminuire, in previsione che alla fine essa avrebbe 
bastato a se stessa. La storia di questo sussidio è la solita 
storia di tutti i sussidi e di tutte le tariffe: esso venne 
mantenuto, ma ГахіоПпеа non riuscì mai a competere 
con le aviolinee straniere fortemente sovvenzionate. |] 
rapporto Cadman, forse il più sferzante atto d'accusa 
fatto contro un organo governativo, da un Comitato 
creato Ча! Governo stesso, faceva rilevare che dal 1034 
al 1937 Imperial Airways aveva ricevuto dei sussidi per 
un milione e mezzo di sterline, mentre l'Air France 
ne aveva ricevuti quattro e la Lufthansa tre. Per dare 
bucne basi all'aviazione civile sarà forse necessaria soy- 
venzionare le linee nazionali al loro inizio come una indi 
stria « bambina ». Ma si dovrà esigere assolutamen'e un 
rapido rendimento; e se possibile il sussidio dovrà cessa». 
П Governo potrebbe spendere utilmente del denare anche 
nella creazione di una Università o di un Istituto di Scienze 
Aerenautiche in cui potrebbero essere eseguite delle ricerche, 
e dal quale verrebbero reclutati ed allenati gli aviatori. 

L'aviazione civile non soltanto offre campo alle iniziative 
ed incentivo aile invenzioni, ma da anche lavoro. 

Alla fine dell'altra guerra i 300.000 ufficiali e seldeti 
della RAF furono ridotti a 28.000; il servizio femminile 
venne soppresso; e la maggior parte degli apparecchi 
venne ridotta in rottami o venduta dal Air Disposal 
Board (Ufficio del materiale acronautico disponibile), e 
migliaia di operai, che avevano trovato lavoro ncil'indu- 
stria aeronautica, s? trovarono disoccupati. Questa volta 
l'espandersi dell'aviazione civile. dovrebbe servire, per la 
riutilizzazione, se non degli armieri, almeno dei piloti, 
degli ingegneri, degli osservatori, dei radiotelegrafisti, di 
tutto il personale addetto ai servizi di manutenzione e 
degli impiegati. Gli ingegneri aeronautici ed 1 costruttori 
inglesi sono insuperabili nelle costruzioni di guerra, e 
perciò la loro perizia potrebbe essere prontamente utiliz- 
zata per le costruzioni di apparecchi da trasporto. Basta 
che il Governo dia le direttive. 

Il Governo dovrebbe prendere delle misure al riguardo. 
Nel campo internaziongle occorre assicurare il massi- 
mo accordo circa l’attività e le basi delle linee interna- 
zionali, tale accordo non dovrebbe riguardare soltanto la 
Gran Bretagna e gli Stati Uniti, ma anche tutte le Na- 
zioni Unite. Per quel che riguarda il campo nazionale, 
l'aviazione civile dovrebbe essere posta sotto il controllo 
del Ministero dei Trasporti; il Consiglio del British Over- 
seas Airways dovrebbe essere rafforzato; e dovrebbe 
essere riconosciuta l’importanza agli apparecchi da tra- 
sporto nella condotta della guerra. Per venire incontro 
alle esigenze del dopoguerra, occorrerebbe progettare 
l'acquisto di aerotrasporti americani in modo da far 
fronte alle esigenze del primo momento, e quindi bisogne- 
rebbe cominciare a costruire con rapidità sui modelli pro- 
gettati in Inghilterra. Ma più importante è la necessità di 
stabilire, al più presto possibile, almeno la libertà dei cieli 
o le linee basilari di un effettivo controllo internazionale, 
se si vuole che i vantaggi di una sicura navigazione aerea 
vengano goduti in pieno ed equamente da tutti i popoli. 
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Ancora dell’ala battente 


Questo argomento, sul quale porto l'attenzione della 
folta schiera di appassionati ai progressi dell'ala battente 
ed alle evoluzioni del « volo umano », non è nuovo poiché 
esso ё stato trattato innumerevoli volte ed in varie epoche 
da studiosi e da appassionati ed ancora recentemente ed 
in modo brillante dall'ing. G. Antoni e dal prof. G. Serragli. 

I particolari da me rilevati sul volo degli uccelli, e che 
espongo nel presente articolo hanno una notevole impor- 
tanza che ogni appassionato o studioso della materia che 
tratto puó costatare. 

Questa esposizione la faccio senza alcuna pretesa ma 
con la semplice intenzione di far cosa grata ed utile al fine 
di permettere un miglior funzionamento ed un maggior 
rendimento all'ala battente meccanica. 

Lo studio dell'ala battente merita indubbiamente le 
nostre maggiori preoccupazioni, poiché & nell'ala battente 
la chiave della soluzione del- 
l'arduo problema del «volo 
umano », che, secondo il mio 
modesto parere, potrà essere 
risolto solo se si riuscirà ad 
ottenere dall’ala battente mec- 
canica il massimo rendimento. 
Quindi lo studio integrale del- 
l'ala dell'uccello, е la messa іп 
pratica di alcune proprietà del- 
la sua ala, sono i primi passi 
verso la realizzazione d'una 
delle più antiche e nobili aspi- 
razioni dell’uomo. 

Per la realizzazione del « volo 
umano », molti sono d'accordo. 
di basare il funzionamento del- 
l'ala battente meccanica sui 
principî dell’ala dei maggiori 
uccelli, definiti grandi veleggia- 
tori per le caratteristiche del 
loro volo. 

Appoggiandosi al volo dei 
grandi veleggiatori ne deriva 
un nuovo fattore che torna a 
nostro vantaggio, e che consiste 
nel sempre più facile funziona- 
mento dell'ala, facilitando così 
enormemente il problema tec- 
nico strutturale. 

Per raggiungere lo scopo pre- 
fissoci, è anzitutto necessario 
e logico eliminare parte della 
notevole difficoltà costituita dal 
rapporto tra la massa del corpo 
umano e la forza muscolare di 
esso. Questa difficoltà si può 
eliminare in gran parte col rag- 
giungimento di un alto rendi- 
mento dell’ala battente mecca- 
nica, rendimento che si può 
ottenere solo attenendosi fedele 
mente ai concetti fondamentali 
dell'ala dei grandi uccelli, senza 
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trascurare alcun particolare che al primo езате роѕѕа 
sembrare insignificante. 

Una delle principali caratteristiche, che appare evidente 
a chi osserva attentamente le ali di uno dei più grandi 
uccelli, è quella che questi presentano le penne delle 
estremità, chiamate col nome generico di remiganti, per 
quanto il funzionamento di esse in questi uccelli sia 
molto diverso da quello che si riscontra nei piccoli e medi 
uccelli, le cui caratteristiche del volo sono prettamente 
remiganti. 

Questa caratteristica consiste nell'avere i grandi uc- 
celli le penne delle estremità rastremate e in misura 
sempre maggiore man mano si sale nella scala delle loro 
dimensioni (Tav. r). 

La rastrematura delle penne delle ali si comincia ad os- 
servare in quegli uccelli la cui caratteristica del volo da 
remigante comincia a diventare battente, e diviene рій 
accentuata e in misura maggiore man mano che il battito 
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PIO. 1 — SEZIONE TRASVERSALE DELLE REMIGANTI DURANTE LA FASE ATTIVA. SI NOTI L'INCLINAZIONE CHE 
ASSUMONO PER LA PRESSIONE DELL'ARIA 
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TAV. 2 


TAV. 2 - LA FIG. І DI QUESTA TAVOLA DIMOSTRA L'ORIENTAMENTO DELLA RISULTANTE DELLE FORZE CHE SI MANI - 
FESTANO SULL'ALA DURANTE LA PASE ATTIVA. LA FIG. 2 DIMOSTRA QUALE SAREBBE L'ORIENTAMENTO DELLA RISUL- 
TANTE DELLE FORZE CHE SI MANIFESTEREBBERO SULL'ALA QUALORA QUESTA FOSSE ATTIVA ANCHE DURANTE LA RIALZATA 


FIC. 2 - PENNA PRINCIPALE DELL'ALA VISTA DAL LATO DEL RORDO D'ENTRATA. LA TRATTEGGIATURA DIMOSTRA LA 
DIVERSA FLESSIONE NELLE DUE FASI 


delle loro ali si avvicina alla verticale, e man mano che i! 
loro volo risulta più facile e pianeggiante. 

ll funzionamento di queste penne è molto semplice, 
rispetto al movimento complicato delle estremità delle ali 
dei piccoli e medi uccelli, movimento che il prof. G. Ser- 
ragli nella rivista Sapcre del marzo del 1941 giustamente 
definisce acrobatico. Esso avviene automaticamente, gra- 
zie alla flessibilità di queste penne, e si svolge nel seguente 
mod.:: quando l'uccello ha le ali tese ed effettua il volo veleg- 
giato, le remiganti sono scostate tra loro come appare nella 
figura in alto della Тағ. I. 

Nella fase attiva (attiva perchè è solo durante questa 
che si ottiene l'azione propellente-sostentatrice) cioè 
quando Гаја va dall'alto in basso, la massa d'aria sotto- 
stante, che viene compressa dalla superficie inferiore delle 
remiganti, flette in alto quella superficie di ogni remigante 
che inizia dal rachide e termina al bordo d'uscita, sì che 
avremo di ogni remigante un piano inclinato verso il 
basso (fig. 1). 

La massa d'aria sottostante l'ala, viene divisa dalle remi- 
ganti in tanti settori i quali passando attraverso di esse, 
forniscono l'azione propellente per la pressione che езег- 
citano contro i piani inclinati costituiti dalle remiganti, 
obbligando queste a spostarsi in avanti. 

Inoltre le remiganti пе! grandi uccelli sono molto portanti 
durante il volo veleggiato, perchè esse hanno il bordo d’en- 
trata rigido e profilato come il bordo d'entrata dell'ala 
dell’ aeroplano. 

Quindi l'estremità dell'ala, data la sua speciale confor- 
mazione e la sua maggiore velocità periferica, è la parte 
che contribuisce in misura maggiore al rendimento. 

Un altro particolare che presentano le penne principali 
delle ali degli uccelli, è costituito dalla loro diversa fles- 
sione che si ha nella abbassata e nella rialzata. Questa fles- 
sone nella rialzata è maggiore che nella abbassata (fig. 2). 

Tale proprietà delle penne principali, e quindi dell’ala, 
lascia dedurre che questa nella rialzata non compie nessuna 
attività e l'uccello non fa quasi nessuno sforzo, poichè l'aria 
scivola sulla sua ala senza esercitarvi alcuna resistenza. 

Dato che questa è una proprietà generale negli uc- 
celli, per constatarla basta prendere una penna principale 


penne principali e quindi 

dell'ala offre all'uccello 

: molte possibilità, fra le 
quali quella di portare le 

ali nella posizione primi- 

tiva in un tempo molto 

i ` breve per la mancanza 

| | аі forze contrastanti il 
| loro movimento, e gli 
permette inoltre di rige- 
nerare buona parte delle 
energie spese nella fase 
attiva e слов durante 1 
battito dall'alto in basso. 

Questa deduzione е lo- 
gica e naturale e deriva 
dalla seguente conside- 
razione: sel'ala nella rial- 
zata fosse attiva come 
nella abbassata, l'uccello 
verrebbe a perdere quel- 
la tendenza che lo spinge 
verso l'alto e che Ва 
acquistato nella fase attiva, perché la risultante delle forze, 
che si manifesterebbero sulla sua ala, gli farebbe perdere 
continuamente quota (Tav. 2). Inoltre, nel caso che nella 
rialzata l'uccello dovesse compiere uno sforzo pari a quello 
che compie nella abbassata, il suo battito non pot: ebbe 
durare a lungo. 

Riassumo pertanto i movimenti delle ali degli ucceli, 
non per ripetere cose già note, ma per eliminare completa- 
mente ogni dubbio in proposito, e concludere la mia osser- 
vazione: quando l'uccello ha le ali tese ed effettua il velo 
veleggiato, le remiganti sono aperte come appare nella 
figura in alto della Tav. г, mentre le restanti penne, che 
compongono la superficie alare, sono unite, formando così 
un vessillo unico. L'uccello inizia il battito delle alì te- 
nendo queste tese e piatte, e le muove dall'alto in basso € 
viceversa, in modo perfettamente verticale. 

Sotto la pressione dell’aria, le remiganti singolarmente 
е le restanti penne unite, si flettono verso l'alta assumendo 
una data inclinazione, che varia secondo l'impulso che 
l'uccello imprime alle ali. Quindi la pressione che l'aria sot 
tostante all'ala esercita contro i piani inclinati delle remi- 
ganti e della restante superficie alare obbliga l'uccello a 
spostarsi in avanti. 

Е questa l'azione propellente, mentre l'azione sostenta- 
trice, in questa fase, è costituita dalla reazione dell'aria 
che si contrappone al ‘battito dell'ala. | 

La risultante di queste due forze agenti sull'ala, sara 
una forza che spinge l'uccello in avanti e tende a fargli 
guadagnare costantemente quota. 

L'uccello una volta eseguito il battito dall'alto in basso, 
porta le ali nella posizione primitiva per il successivo bat- 
tito con uno sforzo minimo e in un tempo inferiore della 
abbassata; le sue ali, in questa fase, si flettono verso il 
basso in misura maggiore che nell'abbassata, per la depres- 
sione che si manifesta al momento della rialzata nella parte 
inferiore del bordo d'uscita, e non già per pressione sulla 
parte dorsale dell'ala come generalmente si crede (fif. 3). 

É quindi un errore grossolano credere che, nella rialzata 
delle ali, l'uccello acquisti una spinta propellente. — 

Un altro particolare, che conferma la mia asserzione 
circa l'assenza di attitndini dell’ala nella rialzata, ¢ quello 
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ANCORA DELL'ALA BATTENTE 
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FIG. 5 


ТАУ. 3 — COME SI PRESENTA LA SEZIONE DI UNA REMI3ANTE TAGLIATA IN SENSO TRASVERSALE, NELLA fig. } SI NOTA LA SEZIONE DELLE BARRE 
AVENTE LA FORMA DI UNA T DANDO LUOGO ALLE SCANALATURE. SI NOTA INOLTRE LA POSIZIONE CHE ASSUMONO LE BARBI QUANDO LE 
SCANALATURE VENGONO ATTRAVERSATE DAI FILETTI FLUIDI 


FIG. 4 — ALA MUNITA DI SOLE PENNE PRINCIPALI. SI NOTA SUL POLLICE DELLE ULME LA PENNA IPERSOSTENTATRICE 


FIG. 5 — SEZIONE TRASVERSALE DI UN’ALA. LA LETTERA INDICA LA SEZIONE DELLA PENNA IPERSOSTENTATRICE. SI NOTA LA CURVA CHE DESCRIVE 
I FILETTI FLUIDI ORIENTATI DALLA PENNA IPERSOSTENTATRICE 


della superficie perfettamente liscia che presentano le penne 
principali dell'ala nella parte dorsale, mentre la superficie 
inferiore, cioè quella superficie che fà pressione sulla massa 
di aria, è compost. da tante scanalature, dentro le quali 
vengono raccolti e vi esercitano una data pressione alcuni 
filetti fluidi. 

Queste scanalature sono disposte a circa 45° rispetto 
il rachide, e sono determinate dalla speciale conformazione 
delle barbe del vessillo, le quali aventi la sezione come una 
lettera T, ed essendo unite tra loro alla sommità, determi- 
nano una superticie liscia di sopra, costituente la parte dor- 
sale dell'ala, e una superficie scanalata nella parte inferiore 
(Tav. 3). 

La funzione di queste scanalature sulla superficie infe- 
riore delle remiganti è evidentemente quella di raccogliere 
i filetti fluidi che agiscono contro la superficie inferiore 
dell'ala quando questa va dall'alto in basso, e di rettificare 
il loro comportamento conferendo all’ala l'equilibrio lon- 
gitudinale. Inoltre l'azione dei filetti fluidi nelle scanalature 
provoca l'allungamento del vessillo di ogni remigante; e 
quindi ne consegue un maggior rendimento per l'aumentata 
superficie. 

L'azione dei filetti fluidi determinante, come si è detto, 
l'allungamento del vessillo, si manifesta, come si sa, paral- 
lela ai corpi in moto; e dato che le barbe delle penne, nello 
stato di riposo di esse, sono disposte a circa 45° rispetto 


al rachide, durante il battito dell’ala dall'alto in basso i 
filetti fluidi incanalandosi fra le barbe, tendono a far 
disporre queste parallele al corpo dell'uccello, e cioè a circa 
90° rispetto al rachide; è in questo modo che si produce 
l'allungamento del vessillo. 

L'assoluta mancanza delle scanalature sulla superficie 
superiore delle penne, cioè sulla parte dorsale dell'ala 
dimostra anch'essa che quando questa va dal basso in 
alto, data la sua maggior flessione in questa fase, l'azione 
dell’aria sull'ala è nulla. 

Quando un grande uccello nel volo veleggiato esegue delle 
curve molto strette, l'ala che viene a trovarsi nell'interno 
della curva, facendo perno quasi sulla estremità, è sog- 
getta ad una forte perdita di velocità; e si avrebbe la 
caduta іп vite dell’uccello se non subentrasse la funzione 
ipersostentatrice di quella penna che si trova sul pollice 
delle ulne (fig. 4). 

L'azione ipersostentatrice di questa penna è data dall’am- 
pia curva che i filetti fluidi sono costretti a descrivere sulla 
parte dorsale dell'ala, generando una depressione (fig. 5). 

La penna ipersostentatrice entra in azione solo in deter- 
minati assetti di volo dell'uccello, dai quali conseguono 
forti perdite di velocità, come avviene nelle curve strette, 
nei prolungati richiami e negli atterraggi. 

Dopo aver messo in chiaro questi particolari, per dimo- 
strare di non esser solo nel nutrire l'opinione della necessità 
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di attenersi fedelmente ai ргіпсір! fondamentali della 
dinamica degli uccelli, tengo a riportare alcune frasi di un 
valente studioso del « volo umano », apparse sulla rivista 
Sapere nel marzo del 1941; egli dice testualmente: «le ali 
battenti devono pertanto venir costruite in forma del tutto 
diversa da quelle ordinarie ». Quindi mi dichiaro perfetta- 
mente d'accordo sulla necessità di costruire ali battenti del 
tutto diverse nel loro meccanismo, da quelle costruite fino 
oggi, ponendo particolare cura nella conformazione delle 
estremità, есіое delle remiganti che dànno all'ala il maggior 
rendimentc 

Мо! sono stati i tentativi fatti nella nostra epoca per 
realizzare il « volo umano », ma nessuno е riuscito fin'ora 
ad ottenere un risultato concreto, perché nessuno ha ancora 
trovato la giusta via, e quindi molti tentativi saranno fatti 
ancora prima che si riesca ad ottener lo scopo tanto ambito. 

Per raggiungere questo scopo sono stati ideati e costruiti 
apparecchi dalle forme più disparate, con concetti più о 
meno divergenti da quello giusto. 

Gli apparecchi di più recente costruzione che maggior- 
mente ricordo sono: quello munito di eliche di Bossi e Bo- 
nomi; quello tozzo del Mazzei avente l'ala battente ргоћ- 
lata come quella dell' aeroplano; quello leggero del Fioren- 
tini; quello ad ala metà rigida e metà battente dei tedeschi 
Lindeman e Sonne, e molti altri. 

Il sistema escogitato dal tedesco Lindemann e che vorreb- 
be imitare il volo dei grandi uccelli in genere, sembra quello 
sul quale si sia maggiormente posata l'attenzione della mas- 
sa degli appassionati all'arduo problema del « volo umano ». 

Tale concetto come ognuno sa, consiste nel far battere 
solo l'estremità dell'ala; superficie che si aggira intorno ad 
un terzo di una sola ala, mentre il resto rimane immobile. 


La parte battente dell'ala fornisce l'azione propellente, 
mentre il resto, rigida e profilata come quella di un aero- 
plano, serve a fornire l'azione sostentatrice. 

Il concetto del costruttore di questo apparecchio à stato 
ispirato dal volo dei grandi uccelli, ma per quanto io abbia 
osservato e a lungo il volo di questi, non ho mai visto 
che essi muovano 1а sola estremità delle ali. 

Gli uccelli di grandi dimensioni avendo una superficie 
portante esuberante, in quanto la loro mole richiede un 
grande sostentamento, muovono le ali molto lentamente 
ed in un settore molto ridotto, mentre le estremità di esse, 
essendo molto flessibili in proporzione alla massa d'aria 
che spostano, vanno oltre il piano dell'ala, per cui, data la 
distanza dalla quale generalmente osserviamo questi vola- 
tori, non riusciamo a rilevare il movimento alquanto 


ridotto dell’ala, e ci sembra che essi muovano la sola 


estremità. 

Col sistema Lindemann e Sonne, e сіое con la sola есіге- 
mità mobile dell'ala battente e con la rimanente rigida e 
profilata come l'ala dell'aereo, mentre per un verso si 
ottiene un vantaggio per avere ridotto lo sforzo nel 
battito, per l'altro si ha uno svantaggio maggiore, in 
quanto l'ala rigida e profilata come quella dell'aereo 
offre all'avanzamento una grande resistenza che torna a 
danno della velocità. 

Col sistema ad ala interamente battente, costruita con 
le dovute flessioni nelle due fasi, e con le remiganti, si ot- 
tiene senza dubbio un rendimento maggiore che non col 
sistema ad ala mista, perché il lieve superiore sforzo viene 
compensato dalla maggiore velocità e dalla maggiore por- 
tanza, in quanto è tutta l'ala che contribuisce all'azione 


propellente—sostentatrice diretta. 
CARMELO MERENDA 
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КІУІЗТА DI RIVISTE 


RIVISTE ITALIANE (principali articoli) 


A) AERONAUTICA 


AEROTECNICA (І/) - 1943, N. 1-2. 

А. CAPETTI, Esperienze sulla refrigerazione ad aria con pressioni e 
temperature diverse, del cilindro di un motore stellare riscaldato elettrica- 
mente - S. BASSI, Tecnologia e aerodinamica det palloni frenati da sbar- 
ramento e da osservazione — С. MINELLI, Travi cave diaframmate - 
С. CREMONA, La volta di raccordo in aviazione - L. LAZZARINO, Calcolo 
di traiettorie di aeroplani - С. SANTANGELO, Manovre, raffiche е solle- 


citazioni degli aerei. 


ALA (I,’) D'ITALIA - 1943, N. 8. 

A. SILVESTRI, Ammazrsare di giorno о di notte? — 1. Z., Lotta mortale 
sul mare — E. PISTOLESI, Nuovi orientunents della scienza del volo ~ 
В. Grasso, Appunts sulle recenti carte aerce americane - MANSI, Corsica — 
С. FRESTA, Acrostlurant: d'Africa - Е. MEILLE, Milragliatrici - 
N. D'ALESIO, Л mago  Bakü dell'Acroporto 312 - Е. MARCHESILLO, 
L'aquila marina - L. SORGONI, Per gli orfani degli aviatori. 


— 1943, N. 9. 

A. RINIERI DE ROCCHI, Primato della strategia aerea ~ I. Z., Batta- 
glia mediterranea - Р. EREDIA, La velocità del vento in alta montagna - 
E. MEILLE, Cittadina di tappa - VRAM, Gente dell’aria - Е. BERN- 
STEIN, Rientro alla base — К. G., Origine e funzione del volo nella natura — 
Ра. MANSI, Aerosiluranti della quinta squadra - С. DI CAPA, Sviluppi 
delle operazioni aeree. 


— 1943, N. то. 

А. GARBI, Orizzonte medilerraneo — М. FANTE, Oesa aerea contro i 
trasporti ferroviari — S. CALDARA, Possibile entrata — M. PINTI, La pro- 
duzione motoristica tedesca — La Medaglia d'oro a Carlo Emanuele Busca- 
glia - М. DI MICHELI, L'ho conosciuto — D. LUDOVICO, Ricordi del- 
Ve Aquila 19» — А. SILVESIRI, Aeroporti galleggianti - MANSI, Ali tta- 
liane іп Francia. 


ALI DI GUERRA - 1943, N. 43. 

Eroi alati: Ten. pil. FRANCO CAPPA - S. С., Ё accaduto a me: Quando 
la provvidenza aiuta... - W. R., L'imbennaggio della bomba aerea - 
Bombe su portaerei americana - Dovic, L'altimetro elettromagnetico, 


— 1943, N. 44. 

Eroi alati: Capitano pilota ALFONSO ROTOLO - C. A. R., È accaduto 
a me: Assalto contro navi nemiche ~ Dovic, Corpo e anima del siluro - 
E. MEILLE, Paracadutisti: Aviotrasporti nella guerra 1014-1018 - Il 
castello motore. 


— 1943, N. 45. 

W. R., La spoletta della bomba aerea - Eroi alati- С. A. CAPITANI, 
E accaduto а me: Notte sul mare — V. Н. GIROLAMI, Come si celebra un 
anniversario — Le più ingegnose ali germaniche: sl Messerschmitt a Me. arc э 
— Una bella lezione. 


— 1943, N. 46. 

C. PETROSELLINI, È accaduto a me: il fumo bianco - Eroi alati - 
Il turbocompressore - Come il cuore palpita — С. BRIZZOLARA, Un lancio - 
TAMBORNINO, Aeroporti a passo ridotto — Il motore Daimler Benz D В бог N 
- Gambe di forza. 


— 1943, N. 47. 

Е. MEILLE, Offesa e difesa negli apparecchi da caccia e da bombardamento 
- FETONTE, Non prevalebunt — ARCHIMEDE, Il Consolidated «М. 32 
Liberator » - С. PETROSELLINI, È accaduto a me: Tu piangevi... - Eroi 
alati - W. R., La difesa del bombardiere - Pallottole — Armamento dei 
cacciatori. 


— 1943, N. 48. 
Inaugurazione del corso Aquila Secondo, XXI Corso di studi della R. Ac- 
cademia Aeronautica — С. ALESSANDRELLI, È accaduto a me: Contro 


le basi nemiche in Tunisia - W. R., Gli effetti delle bombe aeree - 
C. А. CAPILANI, Sagome antiche nei cieli moderni — Il Mitsubishi 


є 5-00 э, 


VIE (LE) DELL'ARIA - 1943, N. 23. 

В. DELLA РОКА ONORATI, Dowhet e le responsabilità della guerra aerea - 
MENKA, Cronaca breve di un «raid» — У. Mosca, Una formula sentimen- 
tale — BIEMME, Confessalo giovane prode... — А. GIOIA, La sicurezza 
nei motori d'aereo ~ Ч. LUCCARDI, 1! quadrimotore pesante « Halifax » — 
J. M. d. P., Insurresione della stampa spagnola contro $ bombardamenti 


aere; indiscriminati. 


— 1943, №. 24. 

E. APICELLA, Lotta aerca sul cielo della città — С. SPATUZZA, Ricordo 
del mio capocorso — TAMBORNINO, I nostri medici... (hic sunt leones...) = 
М. PUCCINI, Poesia dell’avtatore - С. STIFANI, Arma d'assalto — U. IUC- 
CARDI, 1! Consolidated В. 24 « Liberator » — М. GionbE, Fede е fede. 


B) MILITARI NON DI AERONAUTICA 


BOLLETTINO DELL'ISTITUTO STORICO E DI CULTURA DEL- 
L'ARMA DEL GENIO ~ 1942, N. 1°. 
I. QUARINA, Le vie romane del Friuli — C. CANSACCHI, /sigegneri 
militari del periodo barberiniano - К. GIORGIO, Il restauro del Castelnuovo È 
a Napoli — Е. CLAUSETTI, Cannoni cinesi del secolo XVII - Notiziario 


tecnico militare n. 3. 


COMANDO - 1943, N. 1. 

C. Picco, Pensieri sulla nuova Europa - С. NAPOLITANO, La famiglia 
nella struttura economica dei popoli - %%%, Panorama strategico del 
1942 - С. Росст, Nel Pacifico: La guerra dopo le grandi conquiste 
territoriali — Note di tecnica militare - М. VISMARA, Funzione storica 
della Romania - A. GIORDANO, I trasporti e la guerra - (S. R.), Note 
economiche sul Nord Africa francese. 


— 1943, N. 2. 

U. RIZZITANO, Nascita sviluppo с finalità dell'idea panaraba - C. EN- 
DERLE, La politica indiana det Sovreti — С. Ducci, Nel Pacifico: la guerra 
dopo le grandi conquiste territoriali - Note di tecnica militare - O. B., 
Aforismo del tempo di guerra — В. LUCIDI, Nel quadro della nuova Europa: 
La Bulgaria - В. Lucini, Romania-Bulgaria - У. Vacca, Vicino в 


Medio Oriente. 


NAZIONE MILITARE - 1943, N. 4-5. 

La campagna di Russia - E. CANEVARI, La guerra odierna — С. ROMANO, 
Schizzi panoramici speditivi — В. CAPPUCCINI, L'odierna guerra sui hums — 
К. SILVESTRI, 1! mascheramento inteso come mezzo di offesa e di difesa = 
В. BELLACHIOMA, Autoblindo in azione – L. MIRELLI DI TEORA, Evolu- 
zione della dottrina dei Celer$ — Cacciatori di carro, 


RIVISTA DI ARTIGLIERIA E GENIO - 1943, N. 4. 

A. MORRICONE е N. CAVICCHIOLI, Sul trasporto di tiro — P. STEINER, 
Strade e automezzi per la guerra moderna — E. RAVELLI, Gli scoppi dell'anima 
dovuti al metallo dei proietti secondo la documentazione estera — S. SILLENI, 
Realizzazione di un ponte radio su linea telefonica — E. TATTI, La surali- 
mentazione dei motori degli autoveicoli. 


RIVISTA DI COMMISSARIATO E DEI SERVIZI AMMINISTRATIVI 

MILITARI - 1943, N. 3. 

I.. SCARAMBONI, Truppe di sussistenza in guerra — С. POGGIALI, Com- 
battenti delle battaglie minori — С. ГА Rosa, Gli atti giuridici in zona di 
operazioni — С. FERRANTE, Contratti e servizi ad economia in periodo di 
guerra — Р. SACCOROTTI, Funzionamento amministrativo di un reggimento 
del R. Е. con riferimento ai corrispondenti servizi centrali e territoriali — 
E. MANZINI, Il potenziale bellico europeo in rapporto alle possibilità 


americane. 
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RIVISTA MARITTIMA - 1943, М. 3-4. 


С. VANNUTELLI, Napoleone Bonaparte е il duello marittimo con I’ I nghil- 
terra (Ottobre 1797 — Ottobre 1805) — C. CAPUTI, Riflessioni sulla seconda 
Guerra Europea — М. NANI MOCENIGO, Reminiscenze storiche. L'ostilità 


della Francia contro la Repubblica di Genova - E. C. M., Il punto-nave | 


fonotelemetrico - M. MONTERISI, Sintesi storica della Corsica Italiana 
(Dalle origini all'Unità d'Italia). 


— 1943, N. 5-6. 


С. FIORAVANZO, Schiavitù o libertà dei mari? - С. VANNUTELLI, Napo- 
leone Bonaparte e il duello marittimo con l'Inghilterra (Ottobre 1797 - 
Ottobre 1805) - С. CAPUTI, Riflessioni sulla seconda Guerra Europea - 
M. NANI MOCENIGO, Reminescenze storiche. 17051944 della Francia contro la 
Repubblica di Venezia - A. MAROLDA, Alcune osservazioni sulle caldaie 
«triangolari» a tubi d'acqua. 


С) SCIENTIFICHE E TECNICHE 


CALORE (IL) - 1943, N. 6. 
А. В. SPREGA, Note matematiche sulla combustione — A. VACCANEO, 


Influcnza del regime di funzionamento e di talune caratteristiche costruttive 
$4] rendimento dei forni. 


MATERIE PRIME DELL'ITALIA E DELL'IMPERO - 1943, N. 4. 

Е. PENTA, La classifica dei giacimenti minerari di P. Ramdohr - Е. IP- 
POLITO, Osservazioni geologiche sulla Valle del Radika (Dibrano — Albania) ~ 
С. DE CRISTO, Sopra ип preteso giacimento di fosfati in Provincia di 
Reggio Calabria. 


ORGANIZZAZIONE (L’) SCIENTIFICA DEL LAVORO - 1943, М. 5. 


К. DE THIERRY, Determinazione dello sforzo compiuto dall’operato 
mediante analisi cinematografica — В. NAPOLI, Dirigente tecnico della 
1. A. T. L, L'impiego del personale di ufficio - У. DIRINGEHEFEN, Indagini 
sulla ripercussione della forza centrifuga sugli aviatori. 


— 1943, N. 6. 

R. DI STEFANO, Il problema dei termini di consegna fattore importante 
nelle contingenze attuali - С. BERTINETTO, Per una discussione intorno al 
problema dei costi di produzione - С. ROTONDI, Aspetti amministrativi e 
contabili della manutenzione dell'automobilismo industriale. 


UNIVERSO (1)) - 1943, N. 4. 

P. LEONARDI, Sintesi stratigrafico-tettonica e nuova carta geologica а] 
50.000 della Val Gardena e dei gruppi Dolomtici circostanti — I.. LACQUA- 
NITI, La piana di Palmi - М. MENESTRINA, Un ventennio di attività 
della commissione italiana di studio per $ problemi del soccorso, presso la 


RIVISTA DI RIVISTE 


К. Accademia d'Italia - $. BALLARIN, Grafici per il calcolo delle corre- 
zioni topografiche nei rilievi edtrossiani е considerazioni intorno alla preci- 
Sione richiesta nel rilevamento altimetrico — A. MARUSSI, Sul collegamento 
fra le reti geodetiche albanese e greca. 


C) STORICHE, POLITICHE E D'INFORMAZIONE 


CRONACHE DELLA GUERRA = 1948, N. 23. 


С. CAPUTI, Elogio della corazzata - С. TARQUINI, Perplessità per uno 
sbarco — DETECTOR, Periscopi canocchials protettori. 


— 1943, N. 25. 


С. Сарсті, Pantelleria – V. Тлох, Il terzo anno di guerra аста - 
I. SCELBI, La Croce Rossa. 


— 1943, N. 26. 


С. САРОТІ, 7] Canale di Sicilia in rapporto ai problemi mondiali - 
V. Тлоу, Nei cieli dell'Est - DETECTOR, Strumenti per il volo. 


ECHI E COMMENTI - 1943, n. 11. 


L. VILLARI, I neutrali - С. ZAMPAGLIONE, Rapporti economici fra 
Italia e India - Е. PAOLONI, Economia, Finanza e Valuta per la vittoria 
e per la ricostruzione — М. ТА TORRE, Trattamento tributario dell'operato - 
V. BOCHI, Le vie della civiltà. 

— 1943, N. 12. 

В. CORSELLI, Le guerre più difficili - E. PIOLA CASELLI, Un bando 
secolare a rappresaglia degli inumani bombardamenti - A. BOLLATI, 
La cronaca della guerra (то maggio-9 giugno) - В. PAOLONI, O dare alla 
vittoria, о dare al bolscevismo - A. NICEFORO, Nuovissime pagine per 
decifrare l’uomo. 


ITALIA (17) D'OLTREMARE - 1943, N. 1r. 


A. BOLLATI, Tunisi - A. GIORDANO, Sarebbe possibile, economicamente 
una Federazione degli Stati Arabi? - A. FRAGOLA, Proverbi corsi. 


— 1943, N. 12. 

С. CAPUTI, Pantelleria - С. MONDAINI, Il crimine del Bey - С. Wu, 
Diario tunisino (novembre 1942-maggio 1943) — С. GIGLIO, « Scossone 
africano? ». 


STORIA E POLITICA INTERNAZIONALE - 1943, Pasc. 1. 


C. Сим, Verso i complessi supernasionali — В. DE RITIS, Aframerita. 
1] problema dei negri negli Stati Units - С. CARACI, Jl moderno sviluppo 
demografico del Giappone — B. PAGANI, Il piano Beveridge - I. DAWDOLO, 
Le relazioni culturali internazionali - В. DE MATTEI, La prima coscienza 
in Italia d'una « questione sociale ». 


RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE (principali articoli) 


FLUGHAFEN - 1943, N. 1. 

Die Anlage befestigter Startbahnen auf Flugplatzen in den Vereinigten Staa» 
ten. (L'impianto di piste artificiali negli aeroporti degli Stati Units). 
Dott. ing. CARL GERLACH. 

In tempo di guerra si manifesta l'importanza di una buona organiz- 
zazione a terra, di cui sono parte essenziale, per la potenzialità e pron. 
tezza d'impiego dei mezzi aerei, le piste artificiali, indipendenti dalle соп. 
dizioni atmosferiche e del suolo. Nella prima parte dell'articolo si rife. 
risce sui criteri generali di progettazione di aeroporti e relative piste negli 
Stati Uniti. Le piste di lancio hanno in generale lunghezza di 1100-1200 
metri, e larghezza di 30, 45 ed anche 70 metri; le piste di raccordo sono 
in generale di 15 metri. 


Das Flugseug іт Dienste der Schádlingskámp[ung. (11 velivolo nella lotta 
coniro gli insetti). 

Articolo sull'impiego dell'aeroplano nclla lotta contro gli insetti ed 
organismi che insidiano i terreni coltivati ed i boschi. 1] sistema venne 
iniziato nel 1917 negli Stati Uniti. In Germania è stato sviluppato un 
apparecchio Junkers « Odan »:(W 33) con dispositivo polverizzatore che 
garantisce una distribuzione uniforme della sostanza chimica sul terreno 
e sull’area dei boschi. Si studia presentemente il modo di distribuire anche 
sostanze liquide, indispensabili dove i mezzi solidi non hanno azione su 
alcune specie di parassiti vegetali ed animali. Sono descritte le varie specie 
di organismi dannosi ed i mesei chimici impiegati per la loro distruzione. 


Die Transporter, eine entscheidende Waffe des Bewegungskrieges. (1 velivoli 
da trasporto, un'arma decisiva per la guerra di movimento). 


Naturasphalt bei Flugplatzbefestigung. (Asfalto naturale per il sonsali. 
damento del terreno di aeroporti). 


Flughafen-Rundschau (Rassegna degli aeroporti). 


І/аеторогіо Chofu di Tokio, recentemente inaugurato, della superfice 
di 170 ettari, con due piste solide di 1000 е di soo metri, larghe 8o metri. 


— 1943, N. 2. | 

Die Anlage befestigier Startbahnen auf Flugpldtzen іп den Vercinigien 
Staaten. (L'impianto di piste artificiali negli aeroporti degli Stati Uniti). 
Dott. ing. CARL GERLACH, 
Continuazione dell'articolo del numero precedente, colla descrizione 

ed illustrazione di vari progetti di aeroporti. - 


Luftpolitischer Kriegsschauplats Afrika-Zur Vorgeschichte der Коохетей- 
schen Afrika-Invasion. (Il teatro di guerra aero-politico africano. La 
storia della preparazione dell'invasione dell'Africa per parte di Roost- 
velt). HANS ROSENBERG. 

Articolo sugli sviluppi della situazione aero-politica del continente 
africano e sugli sviluppi della politica imperialista nord-americana pe 

il predominio aereo mondiale, basato sulla padronanza dell'Africa. 
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Das Flugzeug im Dicnste der Schádlingstekámpfung. (11 velivolo nella 
lotta contro gli insetti). 
Continuazione e tine dell'articolo precedente sui mezzi di lotta contro 
i parassiti dei terreni coltivati e dei boschi. 


LUFTFAHRT-FORSCHUNG - 1943, N. 3. 
Die KetbzBhigkeit von Flugscugbaustàhlen. ( La tenacità al taglio di acciai 
per aeroplani). W. STIEDA с W. TODTER. 

Facendo precedere considerazioni sull'importanza e valore della prova 
sulla resistenza alla flessione e taglio di acciai per aeroplani, si ricerca 
l'influenza della temperatura di tempera, della temperatura e durata 
del rinvenimento, sulla tenacità al taglio di alcuni di detti acciai. Per la 
maggior parte dei materiali in uso nelle costruzioni aeronautiche, una 
certa variazione della temperatura di tempera non ha influenza sulla 
resistenza al taglio, questione importante nella bonificazione di materiali 
diversi saldati fra loro. Risulta inoltre la convenienza di un rapido rin- 


venimento. 


Marmeausdehnung und Umwandlungstemperaturen von Eisenwerkstoficn 
(Dilatasione per calore e temperature di trasformazione per materiali 
ferrosi). H. CORNELIUS. 

Ricerche sui coefficienti di dilatazione lincari, variazioni di lunghezza 
nelle operazioni di trasformazione, sulle temperature di trasformazione 
ed inizio di surriscaldamento, per acciai di varia composizione, per ghise 
grigie poco legate, ed acciai austenitici. 


Der Abwindfeld hinter Tracfiszeln mit Klapfenausschlag. (Il flusso dietro 
ali portanti con alette aperte). WERNER RICHTER. 

Si calcola il flusso dietro Гаја, per un'ala rettangolare e duc trapezoi- 
dal con allungamento 6, con ipersostentatori chiusi ed aperti, in un piano 
normale alla direzione di volo, nella zona degli impennaggi, e per vari 
angoli di incidenza dell'ala e dell’aletta. Il calcolo fornisce indicazioni 
sulla variazione del fiusso al disopra ed al disotto della zona vorticosa, 
come pure sull’equilibramento dei momenti e sulla stabilità attorno all'asse 
trasversale. 


Profilsystematik und Singularitdtsverfahren. (Sistematica dei profili e pro- 
cedimenti di singolarità). H. В. HELMBOLD und Е. KEUNE. 

Si formulano i requisiti per la sistematica dei profili, mezzo ausiliario 
per ottenere profili di maggiore efficienza е minor peso e si indica anche 
una famiglia di profili di applicazione generale per gli usi pratici. Га 
distribuzione della velocità nei profili viene determinata col metodo della 
singolarità. 


Вецудее ги” Profilforschung. (Contributo allo studio des profili). H. B. HELM- 
BOLD und F. KEUNE. 
Si descrivono analiticamente i protili composti delle forme a goccia 
cd incurvata, e si forniscono parametri рсотсігісі ed aerodinamici che 
caratterizzano la forma del profilo c nc determinano le dimensioni. 


LUFTWISSEN - 1943, N. 3. 
Verfahren зит Auswuchten von Luftschrauben. (Metodi di equilibramento 
delle eliche). Dott. ing. H. OSCHATZ. 

Si descrivono i metodi di cquilibramento dinamico delle eliche, intro- 
dotti negli ultimi anni, in aggiunta od in sostituzione dell’equilibramento 
statico. Il problema viene complicato dalla necessità di equilibrare fra 
loro anche le differenze di effetto dinamico sulle singole рае. Dalle espe- 
пепле di Hispano-Suiza, Escher Wyss e Hamilton Standard si deduce 
che gli equilibramenti statico е dinamico devono essere eseguiti separa- 
tamente. Sono utili le verifiche durante l'esercizio, mediante apparati 
trasportabili, per mantenere la regolarità e tranquillità di funzionamento 
delle masse. 


Die Kopplung von Luftschraubenbla!ttern in Verstellschrauben. (11 montag- 
gio delle pale nelle eliche a passo regolabile). Dott. ing. W. NITZSCHE. 


Dettagli sui sistemi di montaggio ed azionamento delle pale nelle cliche 
a passo regolabile. 


Diesel- Motoren in der Luftfahrt. (I motori Diesel in aviazione). 


Cronistoria del motore Diesel e delle sue applicazioni all'aviazione, di 
cui il brevetto Junkers del 1907 per motore a due stantuffi a movimento 
opposto, per ciascun cilindro fu la base fondamentale. Dopo lo Jumo 4 
è stato sviluppato lo Jumo, 5 costruito in serie dal 1935 in poi, della 
potenza di 700 c. v. ed impiegato per l'aviazione militare e сіуһе. 
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Aus der Geschichte der Flugteugtrsetwerke. (Dalla storia dei motopropul- 
sort d'aviazione). 

Sviluppo dci motori d'aviazione della Siemens & Halske А. С. c BWM 
Flugmotorenwerke Brandenburg ©. m. b. Н. dai primi Shl a cilindro 
rotanti, da 110/115 c. v. del 1915 al tipo più recente Bramo Fafnir 323 а 
stella a 9 cilindri ad iniezione, da 1000 c. v. 


Zur Entwicklung der elektrischen Flugzeugausrüstung. (Lo sviluppo delle 
apparecchiature elettriche dei velivoli). Dott. ing. E. RÜHLEMANN. 
Articolo sulle istallazioni elettriche nci velivoli, con diagrammi del 

numero, lunghezza с peso totale delle condutture, che sono aumentate, 

dal 1936 al 1940, del 203%, 235%, 180%, mentre il numero, potenza е 

peso dei singoli apparati clettrici sono aumentati del 275, 200 е 154%, 

ciò che indica che malgrado l'aumento di numero c volume delle appa- 

recchiature, si sono potuti limitare gli aumenti di lunghezza e di peso 
delle relative condutture, e cioè allegygeririe. 


SCHWEIZER AERO-REVUE - 1943, N. 4. 
Flugplatzfracen im Lichte der Tagespresse. (I problemi aeroportuali nella 
stampa quotidiuna). 
Notizie sulie discussioni nella stampa svizzera in merito al progetto 
di un aeroporto svizzero, per i servizi intercontinentali, e l’allacciamento 
diretto al trafico aereo mondiale. 


L’architecture du moteur d'aviation. (L'architettura del motore d'aviazione). 
Ing. PIERO MAZZUCCHELLI. 


Typische Versuchsflugseuge der Junkers-Flugversuchsgruppe-Die Arbeit 
ае» Flugversuchsgruppe. (Velivoli tipici sperimentali del gruppo Jun- 
kers per voli sperimentali ~ Il lavoro di detto gruppo). 


Entwicklung des Luftkrieges. Februar 1943. (La guerra aerea in febbraio). 
Dott. OsKAR 1,АТ5СН. | 
Considerazioni sulla presumibile potenza aerea attuale dell'Italia е 
della Germania. 


Ботфиталет$ ей chasseurs de 1942. (I bombardieri e cacciatori del 1942). 
Ras«gna dei principali tipi di apparecchi da bombardamento e da caccia 
impiegati attualmente dai belligeranti. 


Descrizione ed illustrazione dei velivoli ed accessori: 

Caccia bimotore Westland « Whirlwind» monoplano ad ala bassa, 
costruzione mista, con motore Rolls-Royce Peregrine da 885 с. v., 
velocità oraria massima 570 chilometri a 2000 metri. 

Freno di picchiata del Dornier « DO 217». 


FLIGHT - 1942, N. 1766. 
The outlook, pag. 459. (L'osservatorc). 

In questo articolo viene messo in evidenza un discorso pronunciato 
dal Maresciallo Smuts nel quale egli fa speciale mensione all'Armata 
creata in Gran Bretagna per la difesa dell'Isola ed eventualmente per uno 
sbarco. 

Detta Armata sarebbe appoggiata da un gran numero di velivoli del- 
l'Army Cooperation Command. 


War in the air, pag. 461. (La guerra nell'aria). 

Nella prima parte dell'articolo viene trattata la questione dei bombar- 
damenti diurni effettuati da singoli velivoli, tanto da parte tedesca che 
inglese. 

Particolare accenno viene fatto sull'impiego dei « Mosquitos » in questa 
specialità, in sostituzione dci « Wellingtons ». 

L'articolo prosegue con commenti sull'andamento della guerra aerea 
sul fronte russo e sul teatro d’operazioni del Pacifico. 


The De Havilland « Mosquito» — Our Latest Reconnaissance Bomber - Logi- 
cal Development from «Comet» which won England - Australia Race 
tn 1934, pag. 466. (11 De Havilland « Mosquito » — Il nostro più recente 
ricognitore-bombardiere — Logica derivazione dal « Comet » che vinse il raid 
Inghilterra- Australia nel 1934). 

Il « Mosquito », costruito dalla De Havilland Aircraft Co. Ltd., è clas- 
sificato come ricognitore-bombardiere. 

I lettori che ricordano il та Inghilterra-Australia del 1934 saranno 
colpiti dalla somiglianza esistente fra il « Mosquito» ed il « Comet », vin- 
citore quest'ultimo del suddetto газ e costruito dalla stessa ditta De 
Havilland. 
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Mentre il « Comet » ега ип velivolo ad ala Базза, il ‹ Mosquito » ё ad ala 
media, ciò è facilmente spiegabile dato che il nuovo velivolo deve tra- 
sportare bombe sistemate internamente, mentre nel а Comet », disegnato 
per la più grande autonomia e velocità possibili, i serbatoi di benzina 
occupavano tutta la parte anteriore. Si osserverà inoltre che nz] «Comet» 
le duc persone componenti l'equipaggio si trovavano in posizione molto 
arretrata. 

Questa posizione arretrata impediva una buona visuale, ma era resa ne- 
cessaria per sistemare nella giusta posizione il centro di gravità. Mentre 
tale іпсопуепісійе non aveva molta importanza per un velivolo da raid 
viceversa in un velivolo militare è assolutamente necessario avere un 
gran.lz campo visivo ed ecco perchè, nel « Mosquito », si è portata verso 
la prua Ја sistemazione del equipaggio. 

Non si hanno molti particolari sul « Mosquito » tranne che è costruito in 
legno e che è dotato di due motori Rolls-Royce raffreddati a liquido. 

La sua lunghezza sarebbe di metri 12,50 e l'apertura alare di metri 
16,50. 

L'armamento può essere composto di 4 cannoni da 20 millimetri, oppure 
da 4 mitragliatrici da pollici 0,303. 

Fotogratie. 


Photography while you bomb — $0.000.000 Candle Power Flash-light, pag. 
471. (Fotografie mentre voi bombardate - Әң lampo di luce della potenza 
di 50.000.000 di can ele). 

Mentre in passato le fotografia dei bombardamenti notturni erano 
molto rare ed erano considerate quasi delle curiosità, ora, con i nuovi 
dispositivi, si fotografano normalmente tutte le azioni di bombardamento, 

Ciò si ottiene mediante il lancio automatico di una bomba-lampo, effet- 
tuato durante la caduta delle bombe esplosive. 

Questa bomba-lampo, al momento dell'esplosione, sviluppa una luce 
della potenza di 50.000.000 di candele, così che la zona da cssa illuminata, 
impressiona il negativo di una macchina fotografica che già trovasi con 
il diaframma aperto. 


— 1942, N. 1767. 
The Outlook, pag. 487. (L'osservatore). 

Si riporta in questo articolo un discorso tenuto dal Ten. Going della 
Marina, avente per oggetto il comportamento dell’ Aviazione della Marina 
durante questa guerra; in particolare sull’ impiego delle portaerei e dei 
velivoli tipo « Fairey Swordfish ». Questi ultimi sono ritenuti dal predetto 
Tenente, ormai vecchi e sorpassati. 


Here and there - The Ramming Russians, pag. 492. (Qui e ld - I russi 
speronano). 
Secondo un articolo della rivista amcricana Flying, i piloti da caccia 
russi lianno fatto uno speciale studio sul come speronare un bombardicre 


nemico scnza alcun danno da parte loro. 

Sembra che il sistema adottato da questi piloti consista nel danneg- 
giare i piani di coda del bombardiere con la elica del proprio caccia, 
— 1942, N. 17085. 
The Outlook, pag. 514. (L'osservatore). 

Cenni circa una polemica sorta in Inghilterra sullo sfruttamento della 
forza sviluppata dai motori dei velivoli durante le prove al-banco. 


Fighter armament = Modern Fixed-gun Installations — А Desiener's Pro 
blems - History Repeated - Гщите Development, pag. 518. (L'arma- 
mento dei velivoli da caccia - Moderne installazioni di bocche da fuoco 
fisse 3 problemi di un disegnatore - La storia st ripete — Futuri sviluppi) 


1769. 
Improved а Spifires - Merlin 61 engine with two-staze Supercharger and 
Intercooler, pag. 545. (Lo « Spitfire migliorato = Motore Merlin бт con 


— 1'12. N. 


compressore a due tempi e raffreddatore interno). 

Vi è ora m uso un migliorato tipo dei velivolo Vickers-Supermarine 
«Урийге s. 

Esso ¢ dotato dı un motore. Rolls-Royce Merlin 61 invece de! Merlin 
45 о 46. Le due intclaiature sono quasi identiche, La prua del nuovo 
eSpittres è stata 
sistemato un motore più gronde, 

La principale differenza fra il vecchio ed il nuovo tipo, a parte la prua, 
è da ricercare nelle ali, che, nel nuovo tipo, hanno al di sotto due radiatori 


leggermente allungata perché їп ossa possa essere 


sospesi. 
Il radiatore che sta sotto l'ala sinistra e che rimpiazza il raífreddatore 
ad olio, è associato con il raffreddatore interno del motore che rappre- 


senta una caratteristica del Merlin 61. 


RIVISTA DI RIVISTE 


La installazioa: del motore differisce per i seguenti aspetti: 
1) Posizione della presa d'aria; 
2) Lunghezza totale (leggermente maggiorata а causa del raffred- 
datore interi» posto subito dietro al motore); 
3) Tubi di scappamento (tipo multiplo invece del tipo а triplo scarico); 
4) Elica (quadripale invece che tripale). 

Nell'ultimo tipo di « Spittire », il diametro dell'elica è naturalmente, 
limitato dall'altezza del carrello di atterraggio, sicchè, per ottenere un 
migliore sfruttamento del motore Rolls-Royce Merlin 61, si sono dovute 
impiegare delle eliche a quattro anzichè a tre pale, 

L'armamento è c»n»ost» da due caunonziui e quattro mitragliatrici 
montati nelle ali. 


The Aerial Mercantile Marine - The Case for the Flying Boat in Trans- 
oceanic Air Trisspor, paz. 547. (La Marina mercantile aerea - L'uso di 
idrovolanti per i trasporti transoccanici). 


Lungo ed interessante articolo nel quale viene messa in rilievo l'impor- 
tanza che potrà avere l'uso degli idrovolanti a lunga autonomia nei 
trasporti transoceanici. 

— 1942, N. 1770. 
The Outlook, pag. 567. (L'osservatore). 

Dopo i recenti esperimenti in Tunisia, viene messo in rilievo l'impor. 

tanza del trasporto di trupp? e materiali per via aerea, 


War in the air, paz. 559. (La guerra nell'aria). 

L'articolo tratta lanza аспе dei bombardamenti aerei sul territorio 
metropolitano italiano e d :lle operazioni belliche nello scacchiere austra- 
liano. 


Catapult training — Five-day Course for Pilots, Aircrews, and Catapult 
Operations - Making a «Slick» Landing on Rough Water, pag. 573. 
(Addestramento al catapultamento — Corso di cinque giorni per pilots, 
equipaggi ed operatori della catapulta - Un ammarraggio con « virata v 
su acque mosse). 

La nave Pegasus, originariamente impiegata quale petroliera, è ora 
usata sotto il плиз Ark Koval per l'addestramento del personale pilota 
e specialista al catapultaggio degli idrovolanti ed alla raccolta di questi 
ultimi dopo l'ammarraggio. 

Ciò rende possibile a tutto il personale di una nave di addestrarsi con- 
temporaneamente e non individualmente e tale sistema, a parere dell'arti- 
colista, dà migliori risultati. 

Descriveremo ora un'azione di catapultamento e di issaggio a bordo 
di un velivolo del tipo Walrus anfibio. 

L'aereo si trova su di un carrello, all'estremita della catapulta, lunga 
24 metri. 

Un bossolo contenente da kg. 5,43 a kg. 13,6 (secondo il peso totale 
del velivolo) di cordite, viene posto nella culatta ed e fatto esplodere al 
segnale dato dall'ufficia'e direttore dell'operazione, mediante l'abbas. 
samento di una bandierina. 

Solo dopo un tempo variabile da 1 minuto secondo ad 1 minuto secondo 
e mezzo, i gas prodotti dall'esplosione della cordite avranno efletto. 

Il carrello che porta il velivolo гагитиме la sua massima velocità di 
circa 100 km/h dopo aver percorso 19 metri sulla catapulta. 

Questa velocità è mantenuta per altri tre metri e diminuisce poi nei 
restanti cinque metri fino a che si arresta di colpo alla fine della corsa. 

Per effetto della spinta iniziale ricevuta, il velivalo viene lanciato nel- 
Varia. 

La catapulta può essere diretta in ошай direzione, vento permettendo. 

Per l'ammarraggio su acque mosse, si usa il sistema di far eseguire alla 
nave una virata stretta in modo che il velivolo possa utilizzare quello spec- 
chio d'acqua interno che per effetto della virata stessa si presenta calmo. 


AEROPLANE, (TIIE) = 1952, N. 1640. 
Mat'ers of moment, pag. 467. (Fatt! del giorno). 

L'articolo si dilunga nell'esame della situazione dell’ Italia, la quale 
sarebbe divenuta il centro di tutta questa guerra. 


The de Havilland « Mosquito a, pag. 500. (II De Havilland « Mosquito »). 


Qualche dato sul bombardiere-ricognitore veloce De Havilland : Mo- 
squito », è stato pubblicato dal Ministero per la Produzione Aerea. 

Da un comunicato ufficiale si è saputo quanto segue: « Un altro bom- 
bardiere-ricognitore è entrato ora in servizio nella Royal Air Force. 
Si tratta del bimotore « Mosquito ». 

Esso è dotato di due motori Rolls-Royce ed è di semplice costruzione 
in legno. 

Le sue dimensioni sono: apertura alare metri 16,50, lunghezza шеш 

2,42 € l'altezza metri 4.63. 
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Е dotato di carrello d'atterraggio e ruota di coda retrattile e di clica 
tripale De НауШапа. 

L'armamento offensivo puó consistere di quattro cannoni da 20 milli- 
metri c 4 mitragliatrici da pollici 0,303. 


The war in the air, pag. 502. (La guerra nell'aria). 

Con riferimento agli attacchi aerei cffettuati sull' Italia settentrionale 
con velivoli aventi le basi in Gran Bretagna, si afferma che la possibilità 
di svariate incursioni dalle basi metropolitane é dovuta alla grande varietà 
di tipi di velivoli in servizio nella R. A. F. 

La seguente tabella dimostrerebbe la sopracitata affermazione: 

Incursori diurni 

Caccia: « North American Mustang в; « Supermarine Spitfire ». 

Bombardieri: « Ауто Lancaster в; « Bocing Fortress в; « Consolidated 
Libcerator»; « De Havilland Mosquito»; « Douglas Boston»; « Hawker 
Hurricane»; « Vickers-Armstrong Wellington »; « Westland Whirlwind >. 

Incursori notturni 

Caccta: « Bristol Beaufighter »; « Douglas Boston»; « Douglas Havoc »; 
«Hawker Hurricane », 

Bombardieri: « Avro Lancaster »; « Handley Page Halifax >; « Short 
Stirling »; « Vickers-Armstrong Wellington ». 

П migliore bombardiere diurno e notturno é presentemente il « Lan- 
caster» che ha delle ottime caratteristiche. Velocità: circa 500 km/h- 
peso totale: circa 8200 kg.; difesa: 4 torrette mobili per mitragliatrici; 
buona manovrabilità; motori Rolls-Royce. 

Al « Lancaster » é da aggiungere ога il De Havilland « Mosquito » che 
ha ura altissima velocità, un buon carico utile, una grande manovrabi- 
lità, una lunga autonomia e che può raggiungere grandi altezze. 
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Air transport — The Kaiser Transport, pag. 521. (Trasporti aerei — Il veli- 
volo da trasporto di Kaiser). 
Sembra che il velivolo da trasporto che sarà costruito da Mr. Henry 
Kaiser in collaborazione con Mr. Howard Hughes, sia di disegno fuori 


del normale. 
Esso sarà un idrovolante, avrà due scafi e sarà dotato di sette motori. 


Da corrispondenze da Washington risulta che anche Mr. Andrew Higgins 
— un altro costruttore di navi — riceverà una ordinazione di velivoli 


da trasporto. 


— 1942, N. 1041. 
Matters of moment, pag. 525. (Fatti del giorno). 

In questo articolo viene elogiata l'attività della aviazionc inglese al 
seguito dell'VIII Armata operante nell’Africa del Nord. 


Air transport — The «Liberator» Transport, pag. 549. (Trasporti aerei - 

П « Liberator» da trasporto). 

Una grande quantita della versione da trasporto del Consolidated 
« B-24 Liberator » è in costruzione presso una nuova fabbrica della Conso- 
lidated nel Texas. 

Lc modifiche comprendono: la prua senza vetri, la rimozionc della 
torretta, sistemazione di finestrini ai lati della fusoliera e la sistemazione 
di una cupola di osservazione sopra la fusoliera. 

Sembra che il « Liberator » da trasporto possa portare un carico massimo 
superiore alle то tonnellate e che abbia una autonomia di circa 6500 
chilometri. 

I quattro motori sono dotati di turbo-compressore. 


RIVISTA AERONAUTICA 
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di quelli che più interessino gli aviatori, pubblichiamo invece una recensione. 


L'essenza dell'educazione militare. 
FRIEDRICH ALIRICHTER. (Versio- 
ne dal tedesco del col. Camillo 
Gatteschi). Roma, Casa Editrice 
Mediterranea, 1942, pagg. 222. 
Lys 28. 


Una nazione guerricra come la 
Germania non puó non vantare scrit- 
ti di educatori che abbiano dedicato 
е dedichino la loro csperienza с i 
loro studi alla formazione etica del 
singolo soldato e delle masse armate 
del Paese. 

П libro del generale Altrichter, pur 
non avendo tutti i pregi di un'opera 
di vasto respiro (una materia cosi 
complessa come quella riguardante 
la psicologia militare richiederebbe 
una trattazione piü diffusa e parti- 
colareggiata), merita egualmente di 
essere segnalata in quanto contiene la traccia commen, ata di tutti gli 
elementi che sono alla base dell’educazione militare. Anzi, per essere piü 
precisi, avvertiamo che i brevi capitoli di questo libro (in tutto poco 
piü di duecento pagine tradotte dal tedesco dal col. Camillo Gatteschi) 
non sono stati compilati nella consueta forma sintetica dei manuali scola- 
stici, bensi appaiono, pur nella loro concisione, chiari ed esaurienti. 

L'A., dopo aver accennato ai tre fattori che costituiscono l'essenza di 
un esercito (spirito, disciplina e capacità tecnica) e alle sfere d'azione intc- 
ressanti il campo della pedagogia militare (sviluppo delle capacità indi- 
viduali del soldato, formazione del carattere e dello spirito combattivo, 
adeguamento del soldato alla grande idea fondamentale sn cui é eretto 
l'edificio statale), illustra partitamente quelli che possono еззете conside- 
rati i capisaldi dell'insegnamento delle virtù militari: onore, coraggio, 
valore, obbedienza, cameratismo, fedeltà. 

Chiudono il volume alcune interessanti considerazioni sull'importanza 
educativa di caratteristici avvenimenti della vita militare (giuramento, 
consegna delle armi, ecc.) е sul valore delle esercitazioni collettive come 
parte integrativa dell'educazione militare (tiri col fucile, istruzioni tat- 
tiche di reparto, addestramento ippico с sportivo, ecc.). Tutta la materia 
del libro reca inoltre opportuni riferimenti all'etica militare italiana. 

La lettura di questo utile volume insegna soprattutto una verità: 
nella tormazione della personalità morale del soldato ed anche nella sua 
educazione militare propriamente detta, come pure іп quella di cittadino 
soldato, si tratta sempre dell’insegnamento di determinati valori spirituali 
al fine di ottenere un saldo esercito preparato alla guerra. g. т. 


la disfatta della Francia. GIUSEPPE FERRARI, a cura di UGO GUANDA. 
Editore Guanda, Modena, 1943. I. 20. 


Non si tratta in questo libro della disfatta della Francia del giugno 
1940, ma si risale agli avvenimenti del 1870. L'importanza di queste 
pagine di Giuseppe Ferrari raccolte da Ugo Guanda sta nel fatto che esse 
ci riportano a quel periodo storico tormentoso е tormentato della nostra 
vicina di oltralpe, negli anni in cui l’Italia veniva costruendo la propria 
unità. 

I gravi problemi che investivano allora l'essenza dello Stato francese 
sono gli stessi che dominano Гайаппозо attuale periodo di crisi profonda 
di questo popolo che non sa o non può più ritrovare la propria strada. 

Repubblica o monarchia, demagogia о dittatura? Oggi come allora per 
un ritorno storico ineluttabile la Francia è alla deriva e gli interrogativi 
premono assillanti, mentre la lotta gigantesca sconvolge l'umanità intera. 
Quale sarà dunque la Francia di domani? Settanta anni or sono Giuseppe 
Ferrari, in un esame profondo delle cause che determinarono la catastrofe 
dell’ Impero francese, le ritrova nella Francia degenere, inceppata dai 
nuovi interessi, resa incapace di slancio, separata dai suoi veri capi, ogni 
sua preoccupazione concentrandosi sui guadagni, sui piaceri, sulle più 


varie soddisfazioni, dove sono derise le virtù civiche, è insozzata la lette- 
ratura, è annullata la filosofia ed in generale ogni pensiero di arte o di 
scienza è ridotto ad una reminiscenza di tempi anteriori. 

Pure il Ferrari sente che la rinascita verrà; la Nazione francese è mobile, 
irrequieta e capricciosa; essa è esposta a trabalzi che oggi la rendono 
florida ed all'indomani desolata, come la vide il Petrarca; il suo destino 
ce la presenta fiorente sotto la restaurazione, allarmata nel 1830, felice 
sotto Luigi Filippo, immiserita nel 1848, straricca sotto Luigi Napoleone, 
e, come oggi, orribilmente devastata nel 1370. 

Ecco perché questi scritti del Ferrari sono di interessante attualità; 
poiché nell'analisi della Francia dal 1570, della sua politica, dei suoi 
uomini, delle sue miserie e delle sue grandezze si sente rivivere la Francia 
di oggi e si illumina di vivida luce l'ambiente in cui i popoli combattono 
la loro battaglia per l'esistenza. Б.Ғ. 


La lezione polacca. INDRO MONTA- 
NELLI. Milano, ediz. Mondadori, 
1942, pagg. 108. L. 12. 


Іп questa collana di monogratie, 
La guerra per l'Europa, е apparso or 
non é molto, dello stesso Montanelli, 
un altro libro, da noi già segnalato, 
sulla Guerra nel fiordo (impressioni 
della campagna di Norvegia). Altret- 
tanto interessante é questo nuovo 
libro nel quale il Montanelli riferisce 
quel che si pensava nei vari ambienti 
durante il laborioso periodo delle trat- 
tative per la liberazione, da parte 
tedesca, della città di Danzica e del 
famoso corridoio polacco. 

Possibile — si pensava — che per 
una questione che potrebbe essere 
risolta solo per via diplomatica, la Polonia debba spingere le cose al punto 
da provocare una guerra tremenda e coinvoleere persino altre Potenze 
facendo cosi dilagare l'incendio in una maniera smisurata ? Possibile che 
non debba prevalere la ragione sull'intrigo, il senso della responsabilità 
sul puntiglio ? Possibile che le autorità polacche non debbano vedere quanto 
sproporzionato sia mettersi in lotta contro un colosso, come la Germania, 
per una questione che in definitiva non investe la vita della Nazione ? 

Spalleggiati dall'Inghilterra e dalla Francia, i Polacchi andarono cos 
incontro al loro nuovo destino, pagando caro la loro ostinazione e la loro 
presunzione. Inutili furono tutti i consigli per una maggiore moderazione 
e per una maggiore calma riflessiva; inutile fu il tentativo generoso del- 
l'Italia per evitare il conflitto; inutili furono le raccomandazioni a ponderare 
ogni gesto che potesse portare all'urto fatale. L'urto venne e fu breve, 
fulmineo. In meno di tre settimane la Polonia, colpita proditoriamente 
anche alle spalle, quando già agonizzava, dalla Russia bolscevica, rimase 
interamente sconvolta ed atterrata. 

Questa è la « lezione polacca » che il Montanelli ci descrive con la sua 
prosa facile с limpida, intessuta di battute vivaci с di interessanti episodi. 


È un piccolo libro che piace. 2. т. 


Lotta con l'angelo. FRANCESCO CASNATI. Milano, « Vita e Pensicro » 1642, 

pagg. 472, іп 8°. L. 30. 

Un libro intelligente, d'uno scrittore agile, pensoso, vivo. Non ha carat- 
tere unitario, sebbene impegnativo sia il tono della « Croce del critico », 
posta a guisa di prefazione, с più d'un Је! –топу colleghi i molti articoli 
di varia estensione che si danno qui raccolti. 

L'atteggiamento letterario prevale: se anche a volte la visione cerchi 
di aderire alla storia e sempre un vigore nuovo permei le pagine, eleganti 
e incisive. 

Tre parti: Umane lettere, Intermezzi, Uc.aini e opere. Ma si tratta 
sempre di recensioni, di diverso metro e respiro. Per chi sappia quale 
impegno la recensione richieda, quando essa sia vitale, non v'è da dolersi: 
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бі passa di pagina іп pagina da San Francesco а Dante, dal Medio Evo al 
Rinascimento del XII secolo е al vero, dal teatro religioso francese ay li 
aspetti essenziali dell'Ottocento, da Pont-Royal al moderni; mo, dal 
Manzoni e Ц Leopardi al Carducci il Salvadori il D'Annunzio; e solo nel- 
l'ultima parte su taluni scrittori liberi pensatori (a negarli) e cattolici (a 
esaltarli) si insiste veramente troppo. 

Polemista, oltre che letterato, e polemista cattolico, il Casnati persegue 
difatti nella sua opera di giornalista ed ancor qui nella presente raccolta 
un suo piano di lotta o, come egli si esprimerebbe, di precisazione. А 
questa luce, Carducci e De Sanctis, d'Annunzio, Fogazzaro e moti ed 
aspetti della nostra storia, e della storia non nostra, appaiono diminuiti, 
con scarso frutto; ed altri, ben minori, esaltati, come il padre Bresciani 
o il Salvadori, il Papini v il Bargellini, cui, in particolare, il critico con- 
temporaneo dedica le sue simpatie appassionate e fraterne. 

Libro, comunque, che va letto con attenzione, se anche con le riserve 
che il buon senso, e in particolare il senso della storia, possono ispi- 


rarc. P. Е.Р. 


Je e l'asine mie. Gencrale RopoLro BIANCI1 d'EsriNOSA. Varese, Та 
Tipoyratica Varese, 1942, pagg. 166. l. 12. 
Il titolo, originale e caratteristico, di questa raccolta di occasionali ritles- 
sioni linguistiche ё stato suggerito dal gustoso sonetto di Cesare Pascarella 
lo e l'usino mio. L'A., nella figurazione da cui volenticri prende argomento 
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per premettere alle sue pagine un qualsiasi titolo a norma di consue- 
tudine, ama talvolta identificarsi con il putativo asino protagonista e pro- 
testare bonariamente in suo nome, in ciò seguendo un consiglio pratico 
dell'arguto e scettico Schopenbaucr, il quale suggerisce di vestire sempre la 
pelle del più umile fra gli animali, se si vuole essere onorati di un poco di 
attenzione per parte di coloro che a ragione od a torto si ritengono grandi. 

Attraverso osservazioni personali, aneddoti faceti, veri о immaginari 
e riflessioni di carattere contingente su quanto capita giornalmente, l'A. 
formula apprezzamenti с giudizi contro quegli в sconsigliati » che si proten- 
dono, «in nome di un inconsulto dinamismo goffamente amplificatore е 
massacratore », verso la ricerca del nuovo anche nel campo linguistico. 
ILA. evidentemente esagera. Gli + sconsigliati » che a volte si accapigliano 
in difesa della purezza e proprietà della nostra lingua (anche in questi 
anni di guerra abbiamo seguito su giornali e riviste dotte ed interessanti 
polemiche di noti filologi) sono іп gran parte gente che sanno il fatto loro. 

Ma torniamo al libro. L'A. riporta numerosi esempi di sgramm aticature 
e sconcordanzc, amplificazioni inutili, femmiuilizzazioni arbitrarie, locu- 
zioni avverbiali ed aggettivi impropri, pseudo italianizzazioni che nell'in- 
sieme costituiscono traviamenti linguistici, і quali deformano репіпо il 
pensiero. Tuttoció dimostra che la meticolosa cura della buona forma ita- 
liana rinvigorisce, più che non intralci, l'efficacia artistica dell'esposizione 
ed il suo valore letterario. 

In complesso il lavoro del generale Bianchi d'Espinosa, dati i nobili fini 
che si propone, merita di essere letto, specialmente dai giovani. g. m. 
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GENERALE DI В. А. AMEDEO MECOZZI, Direttore responsabile 


PRODOTTI TUBOLARI DALMINE 


fino al diametro di 825 mm. in tutte le esecuzioni e рег tutte le applicazioni ` 


TUBI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 
per condutture di ogni genere di fluidi, per tutte le condizioni di posa, muniti dei vari tipi 
di giunti: filettati, a bicchiere, a flange, per saldatura autogena e speciali. 

TUBI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 


per la costruzione di caldaie, forni tubolari, apparecchi chimici, resistenti alla corrosione ed 
alle alte temperature. 


TUBI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 
per trivellazioni a percussione e rotazione secondo le varie prescrizioni e per tutti i sistemi: tubi 
di rivestimento, aste, tubi di pompaggio ed accessori. Tubi per pozzi artesiani. 

TUBI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 
per costruzioni di carpenteria e meccaniche : tubi sagomati, tubi di « precisione > per l'industria 
aeronautica, automobilistica e dei cicli. 

PALI TUBOLARI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN - DALMINE 


rastremati ed a traliccio, per linee di trazione, per elettrodotti, per illuminazione, per linee 
di telecomunicazione. 


CORPI CAVI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 
per tutte le applicazioni industriali: serbatoi e bombole di acciai comuni e speciali: corpi 


d'acqua e di vapore e collettori per caldaie. 


. TUBI DI ACCIAIO SENZA SALDATURA MANNESMANN-DALMINE 
per applicazioni speciali: serpentini, curve a raggio stretto, tubi ad alette, tubi per irrigazione, ecc. 


DALMINE 


Società Anonima - Capitale interamente versato L. 120.000.000 


Sede Sociale: MILANO - Direzione ed Amministrazione: DALMINE (Bergamo) 
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OFFICINE GALILEO 


ОТТІСА ; ELETTRICITA 
MECCANICA DI PRECISIONE 


Direzione Generale: FIRENZE, Via CARLO BINI, 24 


FIRENZE - MILANO - BATTAGLIA - SPEZIA - TARANTO - PORTO MARGHERA · 


AZIENDA NAZIONALE 
IDROGENAZIONE 
COMBUSTIBILI 


А. М. 1. C. 


CAPITALE SOCIALE LIRE 750.000.000 


Sede legale: ROMA 
Direzione generale: MILANO Via Principe Umberto, 20 


Con i suoi grandiosi impianti, ГА. М. |. С. apporta un ine- 
stimabile contributo all'autarchia italiana nel settore dei 
combustibili liquidi. Disponendo dei più moderni metodi 
di raffinazione, i tecnici di questa grande industria possono 
ricavare da qualsiasi tipo di petrolio grezzo anche di qualità 
scadente, tutta la gamma dei prodotti petroliferi più pre- 
giati, a partire dalle benzine di aviazione, fino ai sottopro- 
dotti più pesanti. In tal modo i grezzi albanesi vengono 
sottoposti a una serie di trattamenti, che ne permette il 
più completo ed economico sfruttamento, così da farli 
partecipare per una sensibile quota alla copertura del fab- 
bisogno nazionale di prodotti petroliferi di alta qualità. 
L'A. N. |. C. produce pure su |:газ scala olii lubrificanti e 
paraffina e raggiunge coi suoi impianti una completezza 
di ciclo lavorativo, che non ha riscontro in nessuna grande 
raffineria dell'Europa. 


Societé Anonima 
Scipione Innocenti 


LUFTFAHRTFORSCHUNG 


pubblica i lavori dei più importanti 
Istituti tedeschi di ricerche nel 
campo dell'aviazione 


Revisioni motori di 
aviazione - Costruzioni 
perti ricambi 


Numero di saggio e prospetto gratis 
Езсопо 12 numeri all'anno 
Presso all'anno: Germania e Svizzera RM. 24 — All'estero RM. 18 


Impianti di segnalemento ferroviario 
Macchine operetrici speciali 
Costruzioni di ertiglieria 


Casa Editrice В. OLDENBOURG 
München 1 (Schliessfach 31) 


FLUG SPORT 


È una delle più antiche ed è la migliore delle Riviste aeronaz- 
tiche tedesche. Riferisce rapidamente ed esattamente su tutti gli 
avvenimenti e su tutte le novità del mondo автопашісо. È ricca 
di disegni costruttivi, di progetti e di illustrazioni. — Numero 
di saggio gratuito. La Rivista esce ogni 14 giorni, il prezzo di 
abbonamento per un trimestre è di marchi oro 4,50 


OFFICINE м GARBAGNATE 
$. A. 


GARBAGNATE MILANESE 


MECCANICA DI PRECISIONE 
COSTRUZIONI MECCANICHE 
MACCHINE UTENSILI 


Rivolgersi direttamente alla Casa editrice Verlag 
‘‘Flug Sport,, Francoforte sul Meno, Hinderburgplatz, 8 


DER FLIEGER сглуалтов) 


RIVISTA RICCAMENTE ILLUSTRATA DELL'AVIAZIONE TEDESCA A CARATTERE 
INFORMATIVO POPOLARE E TECNICO AL TEMPO STESSO - SI PUBBLICA IN 
12 FASCICOLI ALL'ANNO ED È DIFFUSA IN TUTTI GLI STATI DEL MONDO 


PREZZO DI ABBONAMENTO: Per numeri di saggio gratuiti rivolgersi alla Direzione: 
per un anno RM 6 DER FLIEGER, Monaco di Baviera 15 (Germania) Pettnkoferstr. 7 


Nachrichten [йг Luftfahrer 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 


CASA EDITRICE 


GEBR. RADETZKI, BERLIN SW 48 
FRIEDRICHSTRASSE 16 


Si pubblica settimanalmente Abbonamento trimestrale Marchi 6 
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MAZIONE APPARECCHI D'AVIAZIONE 
PARTI DI RICAMBIO PER APPARECCHI 
D'AVIAZIONE ; COSTRUZIONI 


SEDE LEGALE TORINO MECCANICHE 


OFFICINE MONCENISIO 
già Anonima Bauchiero RIPARAZIONE Е TRASFOR 


С. CESARE RANZI tene 


CEN. ia Roma n. 
NID OFFICINE MECCANICHE E FONDERIE „a ue 


FRENI IDRODINAMETRI ELICHE A PASSO MACCHINE PER LA 


REVERSIBILI brevettati per VARIABILE per Avia- PROVA DEI MATERIALI 
la prova di motori di ogni ire Manna D’ATTRITO а lettura diretta 


genere e potenza. del coefficiente. 


BANCHI UNIVERSALI per GIUNTI e VARIATORI SALE PROVA motori 
l'appoggio di motori. idraulici e centrifughi. complessi. 


L’AEROTECNICA 


NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 
E ATTI DELL’ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNIC 


Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 
8 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell’Associazione Italiana di 
Aerotecnica (А. |. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, questioni di aeronautica 
generale; recensioni di tutte le pubblicazioni periodiche italiane ed estere 
interessanti l'aeronautica 


Si pubblica dodici volte l'anno 


ITALIA L. 65,70 ITALIA L. 12 


Abbonamento annuo | ESTERO ,, 130 — Numero separato | ESTERO „ 24 


Direzione: PISA - R. Universita - Facolta Ingegneria 
‘Redazione: ROMA - Piazza $. Bernardo, 101 
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INDUSTRIES 


“LE FORZE АКМАТЕ” 


GIORNALE BISETTIMANALE DI CULTURA MILITARE 


ORGANO DI AFFIATAMENTO E DI COLLEGAMENTO FRA LE VARIE FORZE 
ARMATE ATTIVE Е FRA QUESTE E LE FORZE IN CONGEDO D'ITALIA 


diretto dal Gen. di Div. Dott. EDOARDO SCALA 


. Ministero della Guerra - ROMA - Telefono 64-807 


Conto corrente postale n. 1/19016 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Annuo: Individuale . . . . . 
» Comandi, Circoli, Enti diversi 
Semestrale: Individuale . .. . . . . 
» Comandi, Circoli, Enti diversi . 


Un numero separato cent. 40 - Gli abbonamenti decorrono dal 1° di ogni mese 


66 9 e | RIVISTA 
| MENSILE 
99 ILLUSTRATA 


DELL’ ISTITUTO GEOGRAFICO MILITARE - FIRENZE 


PROGRAMMA DI ABBONAMENTO PER L'ANNO 1943 


« L’ UNIVERSO » organo geografico culturale del Ministero della Guerra. - Ogni fascicolo di circa roo pagine riccamente illustrate 

€ corredate di carte a colori, diagrammi ecc., contiene studi di geografia, cartografia, astronomia, geologia, antropologia, toponomastica 

e altre materie affini; comprende inoltre il bollettino geodetico dell’ Istituto Geografico Militare, un ampio notiziario e una vasta rassegna 

bibliografica. Il tutto essenzialmente ad uso del personale dell’ I. G. M. e di coloro, militari e civili, che all’ Istituto medesimo appar- 

tennero in passato. Ha inoltre scopi informativi e divulgativi fra tutti gli Enti militari del Regno e fra la gioventü studiosa in genere, 
nella quale ogni questione geografica rappresenta sempre un vivo fermento di virtù nazionali. 


PREZZI E CONDIZIONI DI ABBONAMENTO ANNUO 


Italia, Impero, Albania e Colonie. . . ...... e • . . . o о «+ 1. 51 Estero 1.82 
Un fascicolo separato (Italia, Impero, Albania e Colonia). . . . . . . . . › 7 » » 10 
в » arretrato з » » » e э о © ө e e o е » 10 a 15 


Concessioni speciali: 
Per Ufficiali in S. P. E. ed іп congedo, di tutte le Forze Armate, Corpi, Enti militari, Scuole, 
e Studenti 4 2-55-55 om „ o ә 0€ „э е э 425%. dis dé 
Per i soci della C. T. I., del C. A. L, della L. N., dell’ Ass. Naz. Ing. e Arch. It.’ della К, S. G.I., 
della Soc. It. Fot. Ignazio Porro (5.1. Е.І. Р.) e della S.I.P.S.. . . . . . .. . . . « 41 
М. В. - Sugli importi sopra indicati è compresa la tassa di quietanza 


PREMI PER ABBONATI E PROPAGANDISTI. - La Direzione де «L'UNIVERSO », per favorire sempre più, con la diffusione 
della Rivista, l'incremento degli studi geografici ha determinato di concedere i seguenti premi di propaganda: т. la catta a colori 
GOLFO PERSICO al 4.000.000 (formato go x 75) a coloro che si abboneranno entro il 31-12-1943); 2. l'indice generale dei lavori 
originali pubblicati fino al 1941, ai nuovi abbonati; 3. lo sconto del 60 % sui prezzi di catalogo delle carte e delle pubblicazioni dell’ I. Ө. M., 
a tutti gli abbonati, nei casi in cui ne sia permessa la cessione e limitatamente a 5 carte; 4. l'abbonamento gratuito per il 1944 all'allievo 
di istituti scolastici (anche non militari) abbonati a « L'UNIVERSO ‹, che si sarà maggiormente distinto nello studio delle materie 
geografiche o affini (la Direzione di ogni Istituto segnalerà, al termine dell'anno scolastico, il nome e I’ indirizzo dell'allievo); 5. il volume 
di 245 pagine: L'Istituto Geografico Militare in А.О. I. riccamente illustrato е corredato da numerose tavole e carte geografiche a 
colgri dell’Africa, a chi presenterà due nuovi abbonati; l'abbonamento gratuito a chi ne presenterà tre. 


AVVERTENZE: Tuti gli abbonamenti sono annuali e decorrono dal Gennaio anche se fatti durante l'anno. Sara dato corso alla richiesta di 
fascicoli non pervenuti purché fatta entro due mesi dalla pubblicazione di essi; per l'estero, entro tre mesi. Alle librerie, cartolerie e case 
editrici verrà concesso lo sconto del 20 % sul prezzo degli abbonamenti non ridotti. Non si inviano numeri di saggio. 
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AERONAUTICA MACCHI == 


Società Anonima V А В Е S E Fondata nel 1912 


COSTRUZIONI "m 
METALLICHE 


AEROPLANI E 
IDROVOLANI| 


Sede Legale: VARESE 


dà sies а militabi 


ESCE OGNI BIMESTRE IN FASCICOLI DI GRANDE FORMATO DI PAGINE 100-130 
OGNI FASCICOLO, DEDICATO A UN Condizioni di abbon. per il 1943: | L'importo dell'abbonamento (sem- 


GRUPPO DI ARGOMENTI AFFINI, CUL- ТАМА E IMPERO: | ice о cum бан fase 
TURALI E SCIENTIFICI, ВЕСА UN un fascicolo separato . . . + 20 nin ROMA, Via Carlo Cattaneo 


ORIGINALE, CONCRETO ED ATTUALE „о O ORE OA inn 
CONTRIBUTO DI IDEE SULLE QUESTIONI alla « Rivista Aeronautica »: o vaglia postale o versamento sul 


с/с postale 1.22735, oppure alla Dire- 


POLITICO-MILITARI DEL MOMENTO оар о ee 250 zione della « Rivista Aeronautica ». 


Estero: a v a 


PUBBLICA NORMALMENTE DUE SAGGI BIBLIOGRAFICI SULL'ATTUALE CONFLITTO 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l'Italia: 6 pesos argentini , 


Direzione ed Amministrazione: AvENIDA VELEZ SARSFIELD, 57 - CORDOBA (ARGENTINA) 


VIII. 


LE SPECIALITÀ DELL AVIAZIONE 


La vita quotidiana, il modo di operare, velivoli in dotazione, attrezzatura, le imprese 
piu significative e i рт rappresentativi combattimenti di ogni specialità dell'aviazione 
hanno in questi volumetti un'avvincente descrizione ed un'ampia ed inedita documenta- 
zione fotografica a colori completata da disegni efficaci ed espressivi. Chi ama l'aviazione 
deve leggere questi fascicoli scritti dagli aviatori piu competenti di ciascuna specialità e 
tali da fornire un quadro completo dell'essenza dell'aviazione italiana in questa guerra. 


PUBBLICATI 


LA GUARDIA DEL MARE RICOGNITORI 
di V. CALVINO L. 5 di P. LEONI L. 5 


C ACCI ATO RI BOMBARDIERI IN қозға 
di Е. МЕПЛЕ L. 5 di А. В. PAGLIANO 


IN STAM PA 


SILURI ALATI PICCHIATORI 
di Mac di E. ERCOLANI 
formato 19 X 28 | 


EDITORIALE AERONAUTICO 
| UFFICIO DIPENDENTE DAL MINISTERO DELL’AERONAUTICA 
ROMA, Via Ripense, 1 (angolo Lungotevere Ripa) Conto corrente postale 1/24718 


SAN GIORGIO 


SEDE LEGALE 


GENOVA-SESTRI 
VIA LUCIANO MANARA, 3 


CONGEGNI DI PUNTAMENTO - TRAGUARDI OTTICI 
TRAGUARDI PER IL TIRO DI CADUTA - CENTRA- 
LINE ELETTRICHE' ED ALLENATORE PER IL LANCIO 
DELLE BOMBE DA VELIVOLI TELEMETRI 
BINOCOLI PRISMATICI - STRUMENTI OTTICI VARI 


RIVISTA MARITTIMA 


Periodico mensile illustrato, fondato PREZZI D' ABBONAMENTO 
nel 1868, che si occupa di Marina 

militare e mercantile - Astronomia 

e Navigazione - Costruzioni navali - 

Macchine - Elettricità - Arti e | 

Scienze militari - Industria, Commercio 

e Traffici marittimi - Colonie - лепе 
navale - Viaggi - Marina da diporto - 
Marina peschereccia - Aeronautica - 
Storia e Giurisprudenza marittima - In- 
formazioni sulle principali Marine del 
Mondo - Politica marittima - Notizie 
scientifiche - Bibliografia - Notizie del 
personale delle Navi e della Н. Marina - 

Rivista di Riviste - Illustrazioni 


Regno d’Italia e Colonie . . . . Lit. 50 


Abbonamenti personali degli Ufficiali della Regia Marina e del 
Regio Esercito in servizio o nella Riserva, fatti direttamente: 


Lit. 24 


Paesi dell'Unione Postale. . . Fr. oro 40 


• 
Speciali facilitazioni sono concesse agli abbonamenti personali 
fatti direttamente dagli Ufficiali delle Marine da Guerra Estere. 


Un numero separato L. 6 
Estero L. 15 


Sconto del 25 % ai Signori Librai 


L'abbonamento é annuale 
e comincia sempre dal 1* gennaio 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


RIVISTA DI ARTIGLIERIA E GENIO 


Direzione: Via DI SAN Marco, 8 — Roma 
Telefoni: Civile 64-200 — Militare 47-40 — C/C Postale 1/8447 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1943 


Italia e Terre italiane d’oltremare: 

— per i Comandi, Circoli, Enti diversi, privati . . . .....-- » 19 
Estero . . СЕ Ио Ре 1. 
Un fascicolo separato (Italia e Terre italiane d'oltremare) . . . . . . · · > 8 
» » » (Еве) = сакен чы RR we © o 10 


Gli abbonati individuali o i Comandi, Circoli, ecc. che desiderano ricevere il Supplemento 
Tecnico, debbono aggiungere all’importo suddetto L. 10. П Supplemento Tecnico acquistato 
come fascicolo separato costerà L. 12 (І. 20 per J’ Estero) 


L’importo per l’abbonamento deve essere inviato alla « RIVISTA DI ARTIGLIERIA 
E GENIO », Via di S. Marco, 8, Roma, a mezzo di assegno bancario o vaglia postale e 
versamento sul conto corrente postale n. 1/8447, oppure all’ Ufficio Pubblicazioni Militari 
Ministero della Guerra - Roma 


— individuale per gli appartenenti alle Forze Armate ....... L. 50 


La collaborazione è aperta a tutti. Gli articoli accettati sono retribuiti. 


SOCIETÀ NAZIONALE DELLE OFFICINE DI 


SAVIGLIANO 


Sede Legale: TORINO - C. Mortara, 4 


COSTRUZIONI ELETTRICHE 
MECCANICHE - METALLICHE 
FERROVIARIE - TRAMVIARIE 
AERONAUTICHE 
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ОТТІСО МЕССАМІСА ITALIANA 


Е RILEVAMENTI AEROFOTOGRAMMETRICI S. A. 


ROMA, Valco di San Paolo - Telef. 571.641 - Capitale L. 6.000.000 interamente versato 


Produzione su brevetti propri: 


5 
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Nuovi strumenti di bordo per Paeronavigazione alimentati con corrente elettrica. 

Orizzonti giroscopici ed indicatore ottico di pilotaggio per il volo senza visibilità 

Inalatori di ossigeno. Apparecchi aerofotografici ed aerofotogrammetrici ді presa 

e di restituzione. Traguordi di puntamento e collimatori. Cinemitragliatrici. Appa- 

recchi di telegrafia e telefonia ottica all'infrarosso. Costruzioni meccaniche di 
precisione, ottiche ed elettriche рег ogni uso, 


SEZIONE AUTONOMA RILEVAMENTI AEROFOTOGRAMMETRICI 


La рій importante e la рій antica organízzazione per l'esecuzione di rilevamenti aerofoto- 
grammetrici. Oltre mezzo milione di ettari rilevati fra le scale 1:500 e 1:5000 per usí 
topografici e catastali а mezzo del Fotocartografo “ Nistri,, in Italia e all’ Estero 
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Società Апоп. Cantieri d'Aeroporto 
SEDE LEGALE 


BRINDISI 


CAPITALE INTERAMENTE VERSATO L. 6.000.000 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
VELIVOLI E PARTI DI ESSI 


RIPARAZIONE MOTORI 
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Casella post, 81 
27. Roma Ostiense 
x a м. 
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Telegr. : 
SAROMI-Roma 
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NAVALMECCANICA 


SOCIETA ANONIMA 
CAPITALE SOCIALE L. 96.000.000 


Telefoni: 30.772 
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RIPARAZIONI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
MILITARI E CIVILI 


COSTRUZIONE PARTI STACCATE AEROPLANI 


| AERONAUTICA 
ИМВКА - $. А. 


| CAPITALE SOCIALE 1. 4.500.000 INTERAMENTE VERSATO 
Sede legale: ROMA _ 


Ind. telegr.: AVIOUMBRA - Tel. 21-16 - 21-17 | 


_-—— س 


Costruzioni. | 
Aeronautiche 
| 


GIOVANNI AGUSTA 


SEDE LEGALE | 


CASCINA COSTA 


FOLIGNO (GALLARATE) 
Telefoni Telegrammi 
EGISSET 22.57 - 22.58 AGUSTA-Gallarate | 
| 
APPARECCHI | 
| 


CIVILI E MILITARI 


COSTRUZIONI 
AERONAUTICHE | 
Е МЕССАМІСНЕ 


Succursale per l'Albania 


T | R A М A 


Costruzioni aeronautiche meccaniche 
Motori aviazione 


RASSEGNA DI CULTURA MILITARE 


E RIVISTA DI FANTERIA 


Direttore: Direzione ed Amministrasione: 
` Gen. di Div. Dott. EDOARDO SCALA v Ministero della Guerra - ROMA 


Periodico mensile di circa 200 pagine, illustrato, che si occupa 
di storia militare, ordinamenti, letteratura militare, difesa dello 
| Stato, eserciti esteri, addestramento e tecnica delle varie armi, 

logistica, ecc.: contiene in ogni fascicolo un ricco notiziario mili- 

tare estero, e segnala ai lettori la produzione letteraria militare 

italiana ed estera | 
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INDUSTRIE MECCANICHE 


SOCIETÀ ANONIMA 


AERONAUTICHE NAVALI 
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LITIO 


PIERO MAGNI- AVIAZIONE 


PROGETTAZIONE - COSTRUZIONE 
RIPARAZIONE DI AVIOMOBILI 


oe 


MILANO 
STUDIO: Via Comelico, 8 - Telef. 51687 


Ria M , 54311 
SEDE LEGALE: Via Bonfadini, 7 - telef. 54318 


AERONAUTICA CAPRONI PREDAPPIO 


S. A. PREDAPPIO - Capitale versato L. 5.700.000 
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COSTRUZIONI 
RIPARAZIONI 
AEROMOBILI 
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SedeLegale: PREDAPPIO (Forli). 


SOCIETÀ ANONIMA 


COSTRUZIONI 
MECCANICHE 


AERONAUTICHE 


Costruzioni 
di aeroplani 
e idrovolanti 


SEDE LEGALE 
MARINA DI PISA 


Aeromobile da turismo CNA PM 1 


Apertura. . . . . . m. 10,60 
Lunghezza . . . .-. 7,07 
Altezza . . . . . . - 2,03 
Superficie alare. . . . . 14,04 
Peso totale . . . . . | 580 
Peso a vuoto . . . . 360 
Carico utile; . . . . 220 


Potenza installata . . CV. 62 

Consumo carburante . gr/cv/h. 225 

Velocità massima . . Km/h. 182 

Velocità di crociera . | 55 

Velocità minima. . . 68 

Autonomia . . . . . 600 
. Tangenza pratica . 
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ROBUSTEZZA 
DEL VELIVOLO 


ANALISI DEI CARICHI AGENTI 


TEN. COL. ING. FRANCESCO BOTTA 


Recentissima pubblicazione intesa a compendiare in fornia accessibile il 
complesso problema teorico sulla robustezza dei velivoli e verificarne la 
rispondenza alla pratica, dando cosi agli ingegneri aeronautici e in par- 
ticolar modo ai giovani desiderosi di avviarsi in tal genere di scienza, 
eli elementi fondamentali e affrontare in pieno le cognizioni sull'argo- 
mento. Al fine di rendere più evidente le trattazioni teoriche e affinchè 
nella mente dello studioso possa rafforzarsi e precisarsi la cognizione 
dell’ordine di grandezza delle forze in atto nelle varie manovre e nelle 
complesse e mutevoli condizioni di carico risultanti dai molteplici aspetti 
del volo acrobatico, sono stati risolti (per ciascuna trattazione teorica) 
numerosi csempi numerici che interessano velivoli effettivamente costruiti 
dall'industria aeronautica italiana. I vari capitoli trattano, tra l'altro, 
dell’affondata, della ripresa, dell’atterramento rispetto all’ impennaggio 
orizzontale, l’impennaggio, alla cellula, alla fusoliera, al castello motore. 
Il volume è corredato da moltissime illustrazioni, di tavole fuori testo con 


diagrammi e con tabelle e di un elenco dci principali simboli adoperati. 


Volume del formato di cm. 18,5 X 26,5 di pagg. 250 


Lire 60 


EDITORIALE AERONAUTICO 


ROMA 


Via Ripense, 1 (angolo Lungotevere Ripa) Conto corrente postale n. 1/24718 
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